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MOSAICO 


La fórmula Nixon-Breznef. 


Nadie duda de que la nueva fórmula 
que los dos estadistas han elaborado recien- 
temente sea un buen disolvente de la guerra 
fría. Pero algunos escépticos se preguntan 
si el haberla etiquetado como “factor per- 
manente de la paz” no resulta demasiado 
optimista. Hasta no falta quien—<con notorio 
partidismo—lo considera un golpe para la 
seguridad internacional, cuyos remedios se 
debaten periódicamente en las Conferencias, 
bautizadas (con acibarada garra periodística) 
como de la “inseguridad europea”. 

Lo más probable es que estos pasos, aun- 
que lentos, sean positivos, Pero según los 
scmbríos agoreros, el abandono por Norte- 
américa de la estrategia disuasoria del terror 
atómico y la previsible retirada, tarde O tem- 
prano, de sus tropas del viejo continente, 


deja abierta una puerta (que da a Europa) 


a escapadas bélicas convencionales de alcance 
imprevisible, Dicen : cuando ese vacío se pro- 
duzca, los mismos que acudieron apresura- 
damente a congelar primaveras desviacionis- 
tas en su zona de influencia podrían tentar 
a terceros para que salten el muro y respal- 
darles con cualquier pretexto, en la confianza 
de que una respuesta contundente del otro 
lado tardaría en llegar (que hoy día es como 
no llegar) si había de someterse a consultas 
y deliberaciones previas. Y es dudoso que 
nadie dé el V”. B.* para: que le contraataquen. 

Esta desconfianza—dicen otros—resulta 
paradójica en quienes se consideran tan acos- 
tumbrados al terror atómico que pueden vivir 
dentro de su ambiente sin ningún miedo; 
pero esperan que a las superpotencias, aquél 
les inspire, por lo menos, respeto. 
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MUNDIAL 


Por V, M. B. 


El respeto nuclear entre ellas lo habia, 
lo hay y lo habrá. Pero les estaba resultan- 
do carísimo, al empeñarse (en el más amplio 
sentido de la palabra) en rebasar continua- 
mente la capacidad del competidor; ya que 
el echar cada una megatones en el propio 
platillo de la balanza, para que el equilibrio 
se inclinase imperceptiblemente en su favor, 
era un acto que no podía pasar desapercibido 
y provocaba la reanudación de una inter- 
nunable y ruinosa carrera, 

Mientras tanto, cada vez mayor número 
de naciones procuraban hacerse con su santa- 
bárbara atómica autóctona; bien fuese por 
razones de prestigio, para demostrar discon- 
formidad con el planteamiento bipolar del 
tema o simplemente “por si acaso”. 

Ahora, dentro de esos mismos paises, no 
faltan voces que opinan que, al faltar el res- 
paldo incondicional de la superpotencia ami- 

ga, la credibilidad en las potencias disuaso- 
rias reducidas (que sin embargo antes con- 
fiaban en llegar a ser autosuficientes) será 
tan escasa que no podrán disuadir de gran 
cosa, Ni siquiera de la curiosidad o ingeren- 
cia ajena en los asuntos de defensa propia. 

Pero estamos divagando sobre las distin- 
tas opiniones y supuestas consecuencias de 
un planteamiento para cuyo mejor enfoque 
debemos recurrir al “flash-back” o visión 
retrospectiva, 

De un tiempo a esta parte, el antes hermé- 
tico Secretario general del Partido Comunis- 
ta Soviético viene apareciendo en los notl- 
ciarios extrovertido y jovial, y convertido en 
un auténtico “superstar”. Después de visitar 
a Brandt y facilitar la “Ospolitik” con unos 
cuantos movimientos oportunos, se presentó 
en los Estados Unidos en el momento más 
propicio para ser recibido con los brazos 
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abiertos por el Presidente. No fue culpa 
de éste sino del Senado el que la URSS no 
lograse el trato de nación más favorecida 
a que Breznef aspiraba como primer premio 
por su actuación. Pero los acuerdos fueron 
amplios y satisfactorios para ambas partes, 
a juzgar por la euforia mostrada por los 
protagonistas. 


Los americanos apoyarán a los soviéticos 
técnica y económicamente, De rechazo, ob- 
tendrán parte de la ayuda energética que 
necesitan, mediante la explotación conjunta 
de los yacimientos de gas y petróleo sibe- 
rianos (en cuya empresa colaborará el Ja- 
pón). Se efectuarán intercambios comercia- 
les importantes. Podrán emigrar a Israel los 
Judíos rusos que lo deseen, excepto aquéllos 
ejecutivos, científicos y técnicos que estén 
oficialmente al tanto de proyectos y obras 
secretas, armamento especial y avances nu- 
cleares. El “código de conducta de San 
Clemente” (por la localidad californiana 
donde se fraguó el plan). prolongará por 
tiempo indefinido la limitación mutua de 
armas estratégicas atómicas. No solo se 
acordó evitar las confrontaciones nucleares 
sino abstenerse del uso de la fuerza O ame- 
naza contra los aliados respectivos v estable- 
cer contacto en caso de peligro conflictivo. 
Ambas naciones apoyarán las limitaciones de 
efectivos y otras medidas que consideren 
prudentes. Las cumbres Nixon-Breznef se 
repetirán con frecuencia y la amistad y co- 
cneración de sus pueblos se convertirá en un 
factor permanente de la paz mundial. 


Nc se ha olvidado hacer referencia al con- 
tlicto en Oriente Medio: se le reconoce como 
motivo de “preocupación”. 


Breznef se despidió de políticos y acto- 
res de cine con mímica de caballista (¡qué 
lejos quedan las diatribas de Ehremburg 
sobre la “fábrica de sueños”!) prometiendo 
promocionar la filmación de “vodka-wes- 
terns” en la URSS (que indudablemente dis- 
pone de desiertos más extensos que Almería). 


Pero, como nunca llueve a gusto de todos; 
según los comentaristas más enterados de la 
vida de sociedad internacional, Europa quedó 
recelosa por su supuesto abandono ante el 
altar nuclear por quien precisamente le había 
prometido dedicarle el año en exclusiva; 
mientras que a China no le agradó precisa- 
mente el que la URSS quede en libertad 
para volcar sobre ella sus atenciones; y los 
países árabes resultaron sorprendidos por la 
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alusión de Breznef de que se trataría de ase- 
gurar los derechos legítimos de todos los 
pueblos de Oriente Medio “sin excepciones”, 
ya que esto les suena a concesiones a “la 
otra parte”; nt tampoco les entusiasma el re- 
fuerzo de judíos rusos para Israel. 


Apenas terminada la cumbre, ambos inter- 
locutores se apresuraron a hacer la oportunas 
aclaraciones. Nixon declaró públicamente la 
supremacía de su preocupación europea so- 
bre cualquier otro compromiso (y se supone 
que privadamente dió seguridad a Pekin). 
Breznef acudió presuroso a confesarse con 
Pompidou, esperando la absolución de los 
pecados que haya podido cometer inintencio- 
nadamente respecto a la doctrina de la amis- 
tad franco-soviética. El egipcio Ismail es- 
peró a que le diesen las soluciones al “Quiz” 
en Moscú; donde también apareció una mi- 
sión norvietnamita con parecidas esperanzas. 


Otras fórmulas de paz. 


Pompidou y Brandt, reunidos en el cas- 
tillo de Gymmnich, para celebrar el X Aniver- 
sario del tratado De Gaulle-Adenauer, man- 
tienen diferencias sobre política económica 
v agraria y sobre las relaciones con los Esta- 
dos Unidos v la URSS, pero colaboran fra- 
ternalmente en la paz mutua y exterior, Ale- 
mania, que se siente defendida por América, 
defiende a su vez el dólar y mantiene su pro- 
pia “Ostpolitik”. Mientras que Francia, de- 
fensora en solitario del patrón oro y alérgica 
a la palabra “hegemonía” (ya se pronuncie 
en inglés o en ruso) insiste en subrayar su 
independencia celebrando  demostracionés 
de potencia nuclear. Esta vez, con motivo 
del aniversario de la toma de la Bastilla. 
aunque sea en diferido y en un lugar tan 
distante no solo de Francia, sino incluso del 
Japón, Australia, Núeza Zelanda y América, 
como Mururoa. Pero antes, el Tribunal In- 
ternacional de Justicia de La Haya, ha lan- 
zado su propia “bomba jurídica” prohibien- 
do el lanzamiento de la atómica. Francia, 
cuya adhesión al Tribunal llevaba una cláu- 
sula que no reconoce su jurisdicción sobre 
asuntos de defensa nacional—no ha acepta- 
do la resolución porque en las actuales: cir- 
cunstancias confía más en el paraguas nu- 
clear compartido con Gran Bretaña, que en 
la garantía de los “policias atómicos”. Des- 
pués de todo—dice—no ha firmado el acuer- 
do sobre la abstención de este tipo de ensayos 
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en la atmósfera (como tampoco China, que 
realizó recientemente su 15. lanzamiento, 
pese a la protesta rusa). Y Australia y Nueva 
Zelanda, que ahora objetan al lanzamiento 
de una bomba “limpia” no lo hicieron en 
los años 50, cuando se lanzaron en sus pro- 
pias tierras, bombas “sucias” por los britá- 
nicos. Pero a la protesta, encabezada por el 
Japón como principal victima del invento, 
se han unido otras naciones, especialmente 
sudamericanas amén de embarcaciones “con- 
testarias” de origen norteamericano e incluso 


a Me 
.. En NS 
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inglés; para el que la palabra “arm” signi- 
fica indistintamente arma y brazo. 

Pero no hay que alarmarse, Se está ini- 
ciando una tendencia general hacia la paz, 
pese a los conflictos por ahora insolubles... 
v los que vengan. Además de firmar con 
Praga el acuerdo declarando nulo el tratado 
de Munich de 1938, por el que Alemania se 
anexionó la región de los Sudetes, Bonn en- 
tabla relaciones cordiales con Sofía, Buda- 
pest y otras capitales del Este. 

Ceaucescu, jefe del gobierno rumano opina 


Ae 





El “Skylab” espera a su segunda tripulación. 


francés que se adentraron junto con una 
nave australiana, en el área prohibida. Sin 
embargo, el gobierno de Francia mantiene 
su decisión que considera tan defensiva como 
pacífica. 

El desarme total, del que periódicamente 
se habla como solución ideal, antes de cuya 
llegada es inútil imponer otras, si bien se le 
acepta teóricamente, prácticamente se le re- 
chaza en todo el universo. Y continuará sien- 
do una utopía mientras los puebles y los 
individuos se consideren mancos si no dis- 
ponen de un arma que llevarse a la mano. 
Concepto lamentable pero real que expresa, 
con su caracteristica sobriedad, el idioma. 


o 


que los bloques militares son un anacronis- 
mo y que deben desmontarse simultánea- 
mente la OTAN y el Pacto de Varsovia. 
La situación en Oriente Medio parece 
perder su virulencia cuando se califica de 
“tensión controlada”. Dentro o fuera de ese 
control, Israel se opone a que los Estados 
Unidos entreguen Phantoms F-5 y Sky- 
hawks a Arabia Saudita y Kuwait, ya que 
ello animaría a los estados árabes a entablar 
otra guerra “que no podrían ganar”. ¿Quiere 
esto decir que no pondrían estas trabas en 
caso de que los árabes pudieran ganarla? 
Es un raciocino que nc: resulta sorprendente 
si se tiene en cuenta que los israelies no tie- 


501 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


nen inconveniente en recibir dichos tipos de 
avión u otros ejemplares más modernos ya 
que creen que su triunfo es indiscutible (y 
este refuerzo indudablemente favorecería su 
tesis). 





En Camboya está anunciada—supone- 
mos-—una traca final para el día 14 de agos- 
to, pues—a partir del día siguiente—sc 
suspenderán los bombardeos por falta de 
fondes. El Senado los negó y los B-52 ya 
han iniciado su regreso a los Estados Unidos. 


La ONU seguirá admitiendo socios. Los 
133 y 134 serán seguramente las dos Ale- 
manias. Y hay otros esperando, Esto es bue- 
no. Pues pese a malos modos circunstancia- 
les, las disputas se ventilan mejor dentro de 
casa. Eso dicen, al menos. 


La fórmula de la vida. 


Dentro de la armonía universal cada cuer- 
po celeste se encuentra en condiciones muy 
distintas y en su larguísima historia ha pa- 
sado por situaciones y oportunidades muy 
diferentes. Esto hace prácticamente imposi- 
ble concretar una fórmula común que pue- 
da considerarse como inicial de la vida. Di- 
cen los sabios que es increíble, casi imposible 
que concurran una serie «le elementos, he- 
chos y circunstancias para que esta se pro- 
duzca, como si dijéramos por accidente. Pero 
la vida (e inevitablemente, la muerte) ha 
surgido en la Tierra y, en una u otra forma, 
se supone que haya surgido también en otros 
de los millones y millones de sistemas sola- 
res que existen en el Universo, aunque cada 
vez se dude más de que exista en forma des- 
arrollada en los demás planetas «le nuestro 
sistema, 


Después que los programas “Apolo”, “Lu- 
na”, “Venus”, “Vikingo”, “Pioneer”, etc., 
nos han dado o darán datos sobre Venus, 
Marte, Júpiter, es de suponer que sucesiva- 
mente otros nuevos planes nos informarán 
sobre todo los planetas del sistema solar. In- 
cluso claro está, sobre nuestra ya un tanto 
vieja y asendereada Tierra. La cápsula “Apo- 
lo” en que regresaron Conrad, KXerwin y 
Weitz fue izada a su debido tiempo sobre la 
cubierta del “Ticonderoga” con los astronau- 
tas dentro de aquélla, Es la: primera vez que 
se hace, pero resulta una medida lóyica dada 
la debilidad que ha impuesto a los viajeros 
su larga permanencia en el espacio, que hate 
el récord de días y órbitas. Apenas han. entre- 
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gado los astronautas las 30,000 fotografías 
que tomaron del Sol y las 20,000 de la Luna 
cuando la segunda tripulación del “Skylab” 
se prepara a partir y doblar la permanencia 
alcanzada por la anterior, 

Otros programas irán desarrollando pau- 
latinamente la Astrobioquímica, rama de la 
Ciencia de interés creciente. Es cuestión de 
muchos millones de dólares y rublos, por- 
que difícilmente se encontrará por ahora 
quien invierta otras divisas en la explora- 
ción del espacio lejano, al menos en can- 
tidad apreciable, dada la magnitud de la 
empresa. 

En Barcelona se celebró recientemente, 
hajo la presidencia del leridano Profesor 
Oró, la IV Conferencia Internacional sobre 
el “Origen. de la Vida”. Las anteriores se 
habían celebrado en Moscú (1957), Flori- 
da (1963) y Paris (1965). Su rareza de- 
nuestra la lentitud y parsimonia con que se 
avanza en este terreno a pesar de la catego- 
ría intelectual de los sabios que dedican su 
existencia a la labor. 


Según la popularizada teoría de Miller, 
mediante el bombardeo por fuertes descargas 
eléctricas sobre una mezcla de hidrógeno, 
metano y amoníaco, en vapor de agua, se 
pueden producir compuestos orgánicos, Se 
supone que en la Tierra esto pudo suceder 
hace por lo menos centenares de millones 
de años mediante la acción ultravioleta de 
las tormentas solares. Pero antes de afirmar 
quedan por realizar infinidad de obser- 
vaciones. 

La observación astronómica puede reali- 
zarse desde la propia Tierra y mejor desde 
un vehículo o sonda espacial. Pero también 
se Obtiene una visibilidad de nitidez aprecia- 
ble a bordo de un avión. Recientemente ha 
sido utilizado entre otros aparatos un “Con- 
corde” para observar el eclipse total de sol, 
llamado del siglo, por su mayor duración. 
El aparato despegó de Canarias para cruzar 
el Sahara español y el Tchad. A bordo del 
mismo iban sabios de varias nacionalidades 
y aparatos muy sensibles para observar la 
corona solar y diferentes radiaciones. Tam- 
bién de Torrejón despegó otro avión cientí- 
fico. 

Pero el “Concorde” es además nuestro 
huesped en otra misión pacífica. La de ob- 
servar su propta conducta en un aeropuerto 
situado al Sur de Francia e Inglaterra y por 
tanto en un ambiente: más cálido que los de 
dichas naciones. 
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LA AVIACION EN LA REPUBLICA POPULAR CHINA 


Por VICENTE 


D urante muchos años la República Po- 
pular de China ha sido, a los ojos del mun- 


do, un gran misterio. A patrir del cese «de 


la Gran Revolución Cultural Proletaria 
(1966-1971), las murallas han comenzado 
a derribarse. El Gobierno de Pekín esta- 
biece relaciones diplomáticas con toda suer- 
te de regímenes y cada vez son más nume- 
rosos los visitantes extranjeros que reciben 
su visado de entrada. Como primer perio- 
dista español en poner sus pies en China, 
puedo decir que no encontré grandes Impe- 
dimentos para el desarrollo de mi misión 
informativa. Se me autorizó a recorrer todas 
las regiones del país que solicité—a excep- 
ción de Tíbet—y en el capítulo de las fuer- 
zas armadas, al que le presté una particular 
atención, incluso fui obsequiado con unas 
maniobras de la Milicia; lo que no resulta 
nada habitual. Por lo que se refiere a la 
Aviación visité brevemente el sector mi- 
litar del aeropuerto de Changsan, en la Chi- 
na meridional, donde pude observar un 


TALON 


Mig-19 y un Ilyushin-28. También obtuve 
diversas informaciones de fuente oficial, 
completándolas con las conseguidas cerca 
de círculos diplomáticos y con el material 
que me proporcionaron en Hong Kong, al 
término de mi viaje, las agencias especia- 
lizadas de información que, con las antenas 
dirigidas hacia el feudo de Mao, sientan 
sus reales en la trepidante colonia británica 
del Extremo Oriente. 


Creo que, de entrada, sería conveniente de- 
cir unas palabras en torno a las fuerzas ar- 
madas de la República Popular de China. 
Estas nacieron en un crisol guerrillero y se 
basaron en unos esquemas igualatorios de 
los que no dispuso el Ejército roja le- 
ninista ni tan siquiera en los duros años «de 
la guerra civil rusa. Desde 1927 y hasta la 
victoria final en 1949, en el Ejército Popular 
de Liberación chino no existieron grados, 
condecoraciones ni distingos de ninguna cla- 
se. Desde el propio Mao Tse-Tung al úl- 
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timo de sus reclutas, todo el mundo endo- 
saba el mismo uniforme y el tratamiento 
no era el de “nm coronel”, “mi capitan”, 
etcétera, sino el de “camarada fulano” o 
según el oficio: “camarada jefe de compa- 
mía”, “camarada comusario político”... Es- 
tas pautas, unidas a una férrea disciplina 
y a una combatividad extrema, dieron el re- 
sultado apetecido y las divisiones comunis- 
tas se impusieron sobre sus contrarios, más 
numerosos y mejor armados, del Kumintang. 


Al estallar el conflicto de Corea, los mé- 
todos que habían llevado al triunfo en Chu- 
na, se demostraron faltos de validez. Los ch1- 
ncs, aunque lograron mantener en vigor la 
linea del paralelo 38, como divisoria entre 
las dos Coreas, sufrieron sensibles pérdidas 
al enfrentarse con una máquina bélica que, 
como la del cuerpo expedicionario de las Na- 
ciones Unidas, era poderosa y se hallaba bien 
engrasada, 


De Corea regresaron muchos dirigentes 
militares con la idea de que los tiempos de 
guerrillerismo habían pasado, por lo que era 
necesario profesionalizar el servicio de las 
armas e, inclusive, disminuir el peso del par- 
tido sobre el fusil. reflejando estas ideas, 
el primero de agosto de 1955 el director del 
departamento politico del Ejército de Libe- 
ración Popular, Lo Jung-Juan, manifestó 
en un discurso: “Nuestro Ejército ha llega- 
do a una nueva etapa de estructuración mili- 
tar siguiendo lineas modernas ' y regula- 
res... Tenemos algo traido de los tiempos 
del Ejército rojo, Ello se necesitaba en aquel 
entonces. Sin embargo, ahora que hemos lle- 
gado a la etapa más alta, debemos de aban- 
donar esas cosas gradual y consciente, a fin 
de hacer a nuestro Ejército más centraliza- 
do, unificado y mejor disciplinado. En otras 
palabras, tenemos que regularizar a nuestro 
Ejército. Cualquier esfuerzo para impedir 
el progreso a este respecto sería perjudicial 
y desventajoso para las operaciones a gran 
escala.” 


Como consecuencia de semejante estado 
de ánimo, firmisimamente sentido en algu- 
nos escalones jerárquicos del máximo nivel, 
el Ejército chino adoptó los esquemas:sovié- 
ticos, ya que, según quedó oficialmente acor- 
dado, era necesario “realzar la moral militar 
con el sistema de rangos y condecoraciones” 
Estos cambios, sin embargo, no fueron apro- 
bados por todo el mundo y bien pronto se 
inició una contraofensiva que habría de cul- 
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minar en 1964 cuando, una vez más, se vol- 
vió a los vieiojs moldes de la guerra civil. 
Ganaron los intransigentes, los duros, los 
maoistas, en tanto que quienes se habian 
dejado encandilar por lo escuchado a los 
asesores rusos eran expulsados o pasados a 
la reserva. Tal fue la suerte, entre otros, del 
ya citado Lo Jung-Juan, así como la del 
ministro de la Defensa, Peng Teh-Juai. 


En la actualidad, como ya he dicho, el 
Ejército de Liberación Popular es de nuevo 
una fuerza sin jerarquizaciones visibles de 
ningún género. Resulta imposible distinguir 
al general con mando de división de un sar- 
gento con veinte años de servicios. Todos 
visten el mismo uniforme de algodón im- 
planchable que ostenta, como únicos orna- 
mentos, dos bandas de tela roja cosidas al 
cuello de la guerrera y una estrella de ese 
nismo color sobre la gorra. Por lo que se 
refiere a las distintas Armas, la única forma 
de diferenciarlas consiste en que los miem- 
bros del Ejército de Tierra visten de verde, 
y los de Marina, de un gris azulado, mien- 
tras que los de Aviación llevan guerrera 
verde, como los de Tierra, y pantalón azul 
mahón. 


Una fuerza poderosa. 


La Aviación china comunista—Mim Jay- 
dus, en la lengua del pais—comenzó a for- 
nrarse en los. últimos meses de la guerra civil 
cuando aviones aislados e incluso escuadro- 
nes nacionalistas completos, se pasaron all 
campo rojo. Fue de esta manera cómo cl 
Estado Mayor del presidente Mao úTse- 
Tung se encontró con una heterogénea fuer- 
za Compuesta por cazas North American 
P-51D (Mustang”, P-47 “Thunderbolt”, 
bombarderos North American B-25H y Mit- 
chell; Boeing PT-17 “Kaydet”, Fairchild 
PT-19 “Cornell”, North American AT-6 
“Texan”, de adies tranmento, transportes 
Douglas C-47 y C-53, Curtiss C-46 y De 
Havilland DH- 98, 


Como los nuevos amos de China carecían 
de pilotos “seguros”, asi como de aviones 
en el sufiente número, Mao Tse-Tung, en 
viaje a Moscú, el mismo año de la victoria, 
solicitó de Stalin la necesaria ayuda para or- 
ganizar una fuerza aerea de consideración. 
Acordada ésta, se abrió en Sian, provincia 
ae Shensi, una academia aeronáutica dirigida 
por asesores soviéticos. y aunque algunos de 
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Una imagen de la Ke- 

volución Cultural: hasta 

minutos antes del langa- 

miento se leía, a coro, 

el libro rojo del Presi- 
dente Mao. 


los aparatos de procedencia americana fue- 
10n salvaguardados, como por ejemplo, el 
P-51D, el Krelim suministró una serie de 
aparatos, al parecer dos centenares .largos, 
entre los que figuraban los siguientes: cazas, 
Yakovlev Yak-9P, Lavochkin La-9 y La-11; 
bombarderos, Petlyajov Pe-2, Tupolev Tu-2 
y Tyusthin 11-10; transportes, Mushin 11-12, 
Palikarpov Po-2 y Lisunov Li-2; y acdres- 
tramiento, Yakovlev Yak-11. 


Apenas se hallaba en marcha el proceso 
de estructuración de la ya llamada oficial- 
mente Fuerza Aérea Popular de Liberación 
(FAPL), cuando estalló la guerra de Co- 
rea. Este acontecimiento tuvo lugar el 25 
de junio de 1950, ocho meses después de la 
constitución de la República Popular y, bien 
pronto, los chinos se vieron envueltos en la 
lucha. La Unión Soviética no tardó en pro- 
porcionarles a sus aliados chinos grandes 
cantidades del a la sazón modernísimo caza 
Mig-15 y aunque el primer encuentro entre 
úino de estos y un F-80 norteamericano se 
liquidó con el derribo del comunista, los re- 
actores soviéticos causaron grandes quebra- 
deros.de cabeza al mando aliado en Co- 
rea. No obstante, la introducción del North 
American F-86 cambió por completo el pa- 
norama, ya que: las pérdidas chinas, res- 
pecto a las del antagonista, subieron en pro- 
porción de catorce a uno. Al concluir la con- 
tienda, las FAPL lamentaban la destruc- 
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ción, según fuentes estadounidenses, de ocho- 
cientos cincuenta Mig-15 y de casi mil dos- 
cientos aviones más entre La-9, La-11, 
Yak-9P y Tu-2. Algo nada extraordinario, 
sobre todo, si se tienen en cuenta que los 
pilotos chinos, novatos por lo general, pe- 
learon contra unos aviadores gran parte de 
los cuales eran veteranos de la toxlavía re- 
ciente segunda Guerra Mundial (1). 


En 1953, con la paz destablecida y ale- 
jadas todas las amenazas sobre la línea del 
Yalu, Pekín solicitó y obtuvo de la URSS 
un remozamiento general de sus fuerzas 
aéreas. Con tal fin se enviaron los primeros 
Mig-17, así como un sustancial número de 
bombarderos estratégicos TTU-4, Por otra 
parte, los Mig-15 y los Mig-17 comenzaron 
a fabricarse, siempre con ayuda soviética, 
en las instalaciones de Shenyang. En 1958, 
China consideró que había llegado la hora 
de reconquistar la isla de Formosa y se abrie- 
ron, en ese sector, las hostilidades. Por lo 


(1) Cuando en noviembre de 1969 visité Alan Ba- 
tor, la capital de la Mongolia Exterior, me dijeron que 
la casi totalidad de los pilotos que tripularon aviones 
4 reacción en Corea no eran chinos, sino mongoles. 
Esta afirmación puede tener algún fundamento, pero 


-no debe de olvidarse que Mongolia Exterior se halla 


alineada con Moscú por lo que respecta al conflicto 
chino-soviético. De ahí que nos conste el fondo espe- 
culativo que encierran todas las actitudes de Ulan 


Bator al hablar de China. 
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Maniobras en las que participan helicópte- 
ros Mi-4, de concepción soviética, pero cons- 
trudos en China, 


que a la aviación se refiere la experiencia 
tuvo todo, menos de satisfactoria, ya que 
los cazabombarderos comunistas no consi- 
guieron violar, ni en una sola ocasión, el 
espacio aéreo isleño, y en el curso de la ofen- 
siva treinta y uno de ellos fueron derribados, 
contra sólo dos F-86 nacionalistas, sobre el 
cielo de Quemoy y de Matsu. 


Aunque ya en este momento las relacio- 
nes chino-soviéticas dejaban mucho que de- 
sear, todavía, antes de que se consumase la 
rotura entre los dos Estados socialistas, la 
—FAPL. recibió una serie de Mig-19 y de 
Mig-21, asi como media docena de Tu-16. 
No obstante, lo inevitable estaba en marcha 
y en 1960, de la noche a la mañana, los ase- 
sores rusos se retiraron, en tanto que se inte- 
rrumpian definitivamente los envíos de pie- 
zas de recambio y de información técnica. 
Librados a su destino, los chinos atravesar 
ron cuatro o cinco años angustiosos, Para 
mantener a sus aviones en vuelo fue nece- 
sario recurrir a la "canibalización” pero, po- 
cu a poco, se pudo poner en pie una indus- 
tria aeronáutica satisfactoria que ha pro- 
ducido desde entonces amén de piezas de re- 
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puesto, numerosos aviones y, de manera, es- 
pecial, Mig-19 y 21, Tu-16 y helicópteros 
Mi-4. 

Por supuesto, los chinos no están en con- 
diciones de recibir, y por tanto de fabricar, 
los nuevos modelos soviéticos, tales como 
el Mig-23, el Su-11 o el Tu-22, pero sí que 
es posible que acaben por apoderarse, para 
copiarlo ,de alguno de los Mig-21, de dise- 
ño avanzado, en servicio en la República 
Popular de Corea. No obstante, ahora fa- 
brican ya un caza a chorro autóctono, el 
F-9, que, según. los servicio de inteligencia 
occidentales, se trata: de un birreactor capaz 
de desarrollar velocidades de hasta dos mil 
doscientos cuarenta kilómetros horarios y 
con un radio de combate de ochocientos ki- 
lómetros. Según estas mismas informaciones 
el F-9, que pesa unos diez mil kilogramos, 
monta un cañón de fuego rápido de treinta 
nulimetros y, tiene quince: metros de largo 
así como una envergadura de diez metros. 
También es posible que produzcan, más ade- 
lante, el F-104, uno de los cuales, al parecer, 
les ha sido proporcionado por sus aliados 
pakistanies. 


Los bombarderos. 


Con casi tres mil aviones de combate y más 
de doscientos mil hombres, la Fuerza Aérea 
china es, a primera vista, una de las más 
pujantes del mundo. La realidad, sin em- 
bargo, resulta algo distinta, ya que los avio- 
nes de los que dispone son numerosos, sí, 
pero en sui mayoría anticuados. Veamos, por 
ejemplo, el capítulo de los bombarderos. El 
grueso de éstos se encuentra formado por 
unos trescientos 11-28 “Beagle”, repartidos 
entre la FAPL, y la Sección Aérea de la 
Armada. Todos estos aparatos, de los que 
según se asegura sólo ciento cincuenta son 
operacionales, fueron entregados por la 
Unión Soviética en la década de los cin- 
cuenta, no habiendo sido fabricados, poste- 
riormente, en el país. Por otra parte, el 11-28, 
que puede llevar una carga de bombas de 
dos mil kilogramos hasta mil trescientos se- 
senta kilómetros de distancia, sólo desarrolla 
quinientos nudos, con lo que puede situarse, 
muy fácilmente, entre los bombarderos ya 
periclitados. En efecto, resulta: altamente du- 
doso que aviones de esta categoría puedan 
violar un espacio aéreo como el soviético, 
guardado por los Mig-23, o el japonés, 
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ahora confiado a la vigilancia de los Phan- 
tom”. 


Otro bombardero, todavía en uso en la 
FAPL, es el Tu-4 que los rusos construye- 
ron inspirándose en el B-29 norteamericano. 
Fue un Tu-4 el aparato que arrojó la se- 
gunda bomba atómica china, pero, en la 
actualidad, no puede pensarse en su utiliza- 


ción nuclear ya que quedan muy pocos Tu-4 
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vehículo transitorio de lanzamiento hasta 
que se generalicen los cohetes de alcance me- 
dio, sin embargo, cabe pensar, también, que 
la FALP dos va a utilizar como elemento 
clave en una fuerza mixta de disuasión nu- 
clear. No se olvide que este modelo, entre 
otras ventajas, ofrece las siguientes: puede 
arrojar bombas de multimegatoneladas; por 
sus caracteristicas puede operar desde múl- 


pa lr 


AAA 





Aviones de observación norteamericanos, dermbados por la FAPL, expuestos unte el 
Museo del E jército, de Pekín, 


en servicio y los existentes se hallan adscri- 
tos, en su totalidad, a los menesteres del 
aerotransporte, 


Más inquietante es el Tu-16; bombardero 
a chorro con un alcance operacional de unos 
2.400 kilómetros y que China fabrica, en 
sus factorías de Shenyang, a razón de tres 
a cinco ail mes. Parecido, por sus caracterís- 
ticas generales, al B-47 norteamericano, el 
Tu-16 participó en cinco de las experiencias 
nucleares chinas y se halla capacitado para 
transportar una O dos bombas de tres mega- 
toneladas o, en su sustitución, varias ar- 
mas de fisión más pequeñas. Para algunos 
observadores, radicados en Pekin, el Estado 
Mayor maoista considera al Tu-16 como un 


tiples campos, lo que permite.su dispersión 
y puesta a seguro frente a un ataque con- 
trario por sorpresa; los sistemas de defensa 
aérea asiáticos, no condenan su uso y resul- 
ta tan útil para lanzar ingenios nucleares 
como convencionales, No obstante, también 
se enfrenta con diversos problemas, el más 
importante de los cuales radica en que posee 
un potencial limitado para ser desarrollado 
en un sistema de armas estratégicas intercon- 
tinentales. 


—AÁ nosotros no nos interesa desarrollar 
una potencia entratégica ofensiva, Si nos 
preocupamos por las armas de largo alcance 
es, tan sólo, como elemento de una disua- 
sión. Lo que buscamos es fortalecer nuestra 
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Muchachas chinas siguiendo un cursillo de 
pilotaje. Los aviones utilizados para ello 
son los An-2. 


capacidad de defensa y, en este terreno, es- 
tamos satisfechos—, me dijo al hablar del 
tema uno de mis interlocutores oficiales. 


La capacidad defensiva, pese a la penuria 


de interceptadores de último grito, parece 


hallarse ahora mucho más acreditada que en 
el pasado. Recuérdese, a este propósito, el 
derribo, por aviones de la FALP, de al 
menos cuatro U-2 y dos A-6A sobre la pro- 
vincia de Yunnan; de un F-104 schbre la 
isla de Flainan y de numerosos aviones de 
reconocimiento teledirigidos, así como de va- 
rios RF-101 de la China nacionalista. Estas 
victorias, logradas fundamentalmente por 
105, Mig-21 de vieja versión, de los que dis- 
pone Pekin, podrian ser revalidadas cuando 
entren en servicio los F-9 que, segun se 
afirma, se fabrican a una cadencia de diez 
unidades por mes, De todas maneras, no 
es improbable que la FAPL. queme plazos 
importando cazabombarderos extranjeros. 
Resulta sabido el interés de los chinos por 
los “Mirage” franceses y durante la recien- 
te exposición de la industria británica, cele- 
brada en la capital de la República Popular 
(abril de 1973), se habló con insistencia en 
torno al “Harrier” británico. Incluso se dijo 
que a los delegados de la firma constructora 
de este VTOL, los representantes de la. avia- 
ción china les adelantaron una propuesta de 
«compra de doscientas unidades. 


Alas de paz. 


No puede olvidarse, en .el capitulo que 
abordamos, a la aviación civil. Después de 
haber efectuado casi treinta horas de vuelo, 
a lo largo de todo el pais, creo estar en con- 
diciones de afirmar que esta no ofrece un 
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panorama demastado rosado. Abundan los 
aviones de tipo antiguo, sobre todo los Ilyu- 
shin-18, de cuatro motores, y los bimotores 
rusos Li-2, un pariente pobre del.DC-3 ame- 
ricano. No obstante, a fines de 1971, China 
adquirió de la Unión Soviética dos 11-62, 
adscritos ahora a la línea Pekin-Shanghai- 
Canton; seis turbohélices An-24 y tres heli- 
cópteros Mi-6 que, por lc: que he oido decir, 
se dedican al transporte de mercancias y de 
pasajeros en remotas regiones del interior: 
Hasta que llegaron los 01-62 los aviones más 
modernos con los que contaban las lineas 
aéreas chinas eran los “Trident”, compra- 
dos al Pakistán, uno de los cuales se estrelló 
en Mongolia—por causas todavía hoy no 


conocidas—Mevando a su bordo al mariscal 
Lin Piao. 


Dada la penuria de vuelos existente en s 
pais, los aviones despegan inevitablemente 
llenor a rebosar y lo habitual es que realicen 
un sinnúmero de escalas. Durante el trayecto 
raramente se sirve comida, pero es corriente 
que ofrezcan té y manzanas, En cuanto a las 
azafatas son muchachas muy jóvenes que, 
como el resto de los chinos, visten la clásica 
chaqueta abotonada hasta el mentón, un 
pantalón de algodón azul y las inevitables za- 
patillas de suela blanca. 


Los aeropuertos son, casi todos ellos, an- 
tiguos salvo los de Shanghai y Pekín que 
han sido construidos recientemente. Llama 
la atención, en estos últimos, su escaso trá: 
fico internacional, si bien, poco a poco, se 
van abriendo a las líneas aéreas extranjeras. 
Los Boeing 707 pakistanies son, por ahora, 
los únicos aviones foráneos autorizados a 
posarse en la capital de China, pero a Sham- 
gha1 llega el servici oregular de Air France 
v de Ethiopian (también con Boeing 707). 
A ellos se unirá bien pronto la BOAC, y más 
tarde, posiblemente, la compañía de aviación 
nipona. Por cierto, que, según me dijeron en 
el. Ministerio de Relaciones Exteriores, se 
había pensado en la compañía Iberia para 
ampliar los contactos de: China con el :exte- 
rior: ““Tberia. nos. interesa, me aseguraron, 
porque. pose una magnífica red por peto 


américa” 


China, a misterioso gigante de Asia, está 
derribando, como ya he dicho, sus otrora, 
altas e insalvables murallas. Y el mundo se 
asoma, con la lógica curiosidad, a este muni- 
do misterioso del que, durante -tanto tiem- 
po, sólo pudimos hablar de oidas. 
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UNA POLEMICA 


Preámbulo. 


E tema del transporte supersónico 
(SST o TSS, según gustos o nacionali- 
dades) ha sido controvertido desde el co- 
mienzo. Los argumentos, incluidos en di- 
ferentes perspectivas, rara vez no han 
ócultado intereses de todo tipo; en oca- 
siones, cuando raramente planteaban pro- 
blemas reales, los han desbordado. Tal 
ha sido el caso de la contaminación atmos- 
férica —con espectacularidad, denomina- 
da el quinto jinete del Apocalipsis—, el 
ruido,. el estampido sónico, etc. 


La proliferación de artículos también 
ha incluido la ciencia-ficción: nefastos 
cambios climáticos producidos por los 
aviones supersónicos volando a gran alti- 
tud, asfixia por falta de oxígeno, y no 
falta quien, queriendo enfrentar el TSS 
y la «lucha contra el cáncer», instituye 
al vuelo supersónico como una causa más 
del terrible mal. En conjunto, un buen 
río de tinta, cuya equivalencia en carbu- 
rreactor hubiera bastado para alimentar 
a los fabulosos «Olimpus SNECMA> del 
«Concorde» en un par de horas de vuelo 
sobre el verde paisaje de Toulouse: 
Blegnac. 


Aun contribuyendo al derroche, con la 
mejor voluntad, nos hemos aproximado 
P esta apasionante problemática en la 
que, una vez.más, los árboles de los in- 
tereses, y de las pasiones que suscitan, 
no “permiten .contemplar el bosque. 


Por RAMON JURADO GOMEZ 
Comandante de Aviación | 


El TSS. Generalidades. 


La perspectiva de la puesta en servicio 
de un transporte supersónico planteaba 
una infinidad de problemas que requerían 
resolución oportuna- y una aplicación, a 
nivel internacional, de una variada.gama 
de normas y recomendaciones. 


En 1959, la Asamblea de la OACI, 
reunida en San Diego, solicitó al Consejo 
la elaboración de un estudio preliminar 
sobre dicha problemática. El estudio en 
cuestión fue publicado el siguiente año 
con el título de «Consecuencias técnicas, 
económicas y sociales de la puesta en ser 
vicio comercial de los. transportes súper- 
sónicos» (Boletín OACI, 1960/7) y en 
él se llegaba a la conclusión de la postbi- 
lidad técnica que suponía la construcción, 
de un TSS de 2 Mach (o más) para 1967 
y su puesta en servicio para 1970. Para 
aquella fecha' se suponía que ya existiría 
un mercado apreciable. 


Ya entonces la OACI reclamó la reali- 
Zación pausada en razón de siete argu- 
mentos —el Simposio de la IATA, ro- 
unido en 1961, también fue opuesto a la 
puesta en servicio prematura de los 
TSS— sustanciados en las correspondien- 
tes esperas de: 


E Una-experiencia militar supersónica 
más ¡avanzada. 0 ? 


— Un desarrollo” en instalaciones de 
navegación más avanzado. 
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— Una fase del transporte mundial más 
avanzada para encontrar mejor mercado. 


— Algunas otras innovaciones de ca- 
rácter técnico más importantes (por ejem- 


plo: aviones STOL/VTOL). 


— Que un estado tecnológico superior 
permitiese unos costes de producción más 
bajos. 


A pesar de todo ello, la Organización 
preveía que un país pudiera lanzarse a 
la aventura en plan experimental, en 
aras del progreso, y dejando en un plano 
secundario la financiación o el rendimien- 
to comercial. 


Una previsión confirmada dos años 
después, en 1962, cuando, en Estados 
Unidos, Kennedy urge a la FAA' (Fede- 
ral Aviation Agency) para que terminase 
rápidamente con los trabajos prelimina- 
res, acuciado ante la amenaza que la fir- 
ma del acuerdo franco-británico del «Con- 
corde» suponía, 


Otro proyecto técnico convertido en 
carrera, con escenario más modesto que 
el galáctico: la estratosfera. 


Principales objeciones al TSS. 


Las objeciones al transporte comercial 
supersónico han sido múltiples y de va- 
riada procedencia. Las hubo de las que 
no resisten la menor crítica, pero también 
de las que abordan los verdaderos proble- 
mas que la gran altitud y velocidad del 
nuevo medio comporta. 


Ya en marzo de 1964, un informe de 
la FAA, recogido por B. O. Lundberd, 
director del Instituto sueco de Investi- 
gaciones Aeronáuticas, en la revista «In- 
teravia», ponía en entredicho al futuro 
TSS5 basándose en diferentes argumentos, 
Se acompañaba las peyorativas opiniones 
del Standard Research Institute en el tra- 
bajo «Un análisis económico del trans- 
porte supersónico». 


En el informe incluso se dudaba de la 
seguridad de dichos aparatos comparados 
con los transportes subsónicos de la épo- 
ca, y ello basándose en las nuevas carac- 
terísticas, el calentamiento cinético de las 
estructuras, la velocidad balística, propi- 
cia a colisiones, y la poca experiencia mi- 
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litar, A. nivel económico, se aducía la po- 
sible inferioridad en la competencia con 
los subsónicos, dada la tendencia a la baja 
de sus tarifas. El Standard Research Ins- 
titute, por su parte, añadía un «requiem» 
para el ISS: «No existe ninguna justifi- 
cación económica —decía— para lanzar 
un programa de estudios y realización de 
un avión de transporte supersónico.» 


Con el «Concorde» ya en fabricación 
y el proyecto americano en fase de incer- 
tidumbre —el presidente Johnson había 
exigido una revisión total del proyecto—, 
las conclusiones del informe se prestaban 
a suponer el comienzo de una campaña 
de descrédito para los TSS extranjeros. 
Se incluían las consecuencias que para la 
seguridad, rentabilidad y regularidad del 
nuevo avión tendrían las radiaciones cós- 
micas, el estampido sónico y el superes- 
tampido, y se remarcaba la obstaculiza- 
ción de proyectos más importantes, como 
podían ser los enlaces aeropuerto-ciudad 
y la reducción de las tarifas. Por otra 
parte, en el contexto del momento, el 
pretendido ahorro de tiempo no pasaba 
de ser un mito. ¿Qué sentido teníá hablar 
de ello antes de solucionar las esperas en 
los aeropuertos, los retrasos y los enlaces 
con la ciudad? : 

El espinoso problema de la contamina- 
ción atmosférica no se había aún suscita- 
do. Un caballo de Troya, que, bien admi- 


nistrado, llegó a tener efectos fatales sobre 
el porvenir de uno de los TSS. 


La argumentación ecológica no fue sólo 
un privilegio de la prensa sensacionalista. 
Las raíces del movimiento parten de ni- 
veles científicos, aunque las ramas hayan 
sido utilizadas para ocultar diferentes ti- 
pos de intereses. 


El 4 de marzo de 1969, unos profesores 
del Instituto de Tecnología de Masachus- 
sets iniciaron un paro laboral, secundado 
por colegas de otros centros universita- 
rios y escuelas técnicas del país, «por la 
errónea orientación de la investigación y 
el abuso y la degradación de la tecnología 
científica». 


El ataque apuntaba no sólo a los cos- 
tosos programas, que ellos consideraban 
superfluos, sino a los proyectos tenidos 
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por peligrosos para la salud y la conser- 
vación del «habitat». 


«Las prioridades sociales —escribió 
Paul Godman— son escandalosas: el di- 
nero se gasta en supermatanzas, aviones 
supersónicos, fármacos superfluos, mode- 
los nuevos de coches, nuevos detergentes 
y televisión en color, mientras se descul- 
da el aire, el agua, las ciudades, la alimen- 
tación y la ayuda exterior.» 


La OACI, como final de un trabajo 
sobre esta problemática, presentó un do- 


cumento en la conferencia de las Nacio- 


nes Unidas relacionado con el medio am- 
biente (Estocolmo, junio 1972). La opt- 
nión de la Organización, basada en los 
estudios realizados, era de que se carecía 
de datos científicos para asegurar que las 
emanaciones de los motores a grandes 
altitudes pudieran afectar al clima o te- 
ner efectos perjudiciales sobre la atmós- 
fera y los seres humanos. 


A este respecto, se estudia actualmente 
por diferentes organismos: el «Concorde» 
se utiliza como plataforma experimental; 
la NASA desarrolla un programa de es- 
tudios sobre la materia, y asimismo, la 
Organización Meteorológica Mundial re- 
coge resultados de los diferentes trabajos 
para su programa general sobre contami- 
nación atmosférica. En los Estados Unt- 
dos, el proyecto «Essor» investiga por 
medio de globos cautivos. 


Otro punto básico de la crítica antt- 
TSS lo constituye el estampido sónico 
(los aspectos jurídicos de este problema 
han sido detallados por Sáenz de Sagase- 
ta en el número 387 de esta misma Re- 
vista). En el documento de OACI pre- 
sentado en la Conferencia de Estocolmo 
se expuso el programa de la Organiza- 
ción «para que las normas internaciona- 
les tengan en cuenta los problemas que 
creará la explotación de aviones super- 
sónicos, y para llegar a un acuerdo inter- 
nacional sobre la medición del estampido 
sónico, definir el sentido de «situación 
inadmisible» para el público y establecer 
los límites correspondientes. Para ello se 
realizan trabajos para determinar los efec- 
tos del estampido sobre personas, anima- 
les y bienes. 


Un grupo internacional de expertos re- 
dactó un informe sobre dichos efectos y 
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la oscilación de sus valores. Posterior- 
mente se unirán al grupo técnicos en ope- 
raciones sociólogos, economistas y juris- 
tas, estableciendo conclusiones y recomen- 
daciones para ser consideradas en una fu- 
tura conferencia mundial. 


La oposición manifiesta al “PSS, ampa- 
rada en unos u otros argumentos, tam- 
bién se vislumbra, como era de esperar, 
desde reductos ideológicos. No olvidemos 
que fue el Gobierno Wilson quien intentó 
suspender la fabricación del «Concorde», 
y que, en Francia, la posición concordista 
parte de la línea De Gaulle-Pompidou 
—inscrita en la «grandeur» francesa—, 
mientras que el anticoncordismo lo hace 
en la de Mitterrand-Marchais. 


Las citadas palabras de Paul Godman, 
en USA, se inscriben en posiciones extre- 
mistas análogas a la de la «New left». 


USA y los T'SS. 


Es indiscutible que, a partir de la se- 
eunda guerra mundial, la supremacía en 
la construcción de aviones era detentada 
por los Estados Unidos. Pero, a partir 
de 1968, dicha industria comenzó a decli- 
nar (menor producción de aviones civiles, 
disminución de ventas en aviones milita- 
res, reducción de personal, etc.). En su 
momento, por diferentes personas y Ol- 
ganismos, la construcción de un trans- 
porte supersónico en los Estados Unidos 
fue considerada una empresa de interés 
nacional, 


Para abordar los problemas económl- 
cos, técnicos y operacionales, ya la FAA 
había iniciado un programa de estudios en 
1939. animados, probablemente, por el 
ejemplo europeo y por los rumores de 
que, en Rusia, un ingeniero, Miasishchev, 
quisiera transformar un bombardero de 
Mach 2,2 en un transporte comercial. 


En 1961 fue atacado el problema en 
profundidad. El Gobierno se responsah1- 
lizaba del planeamiento y construcción 
del aparato, nombrándose un comité coor- 
dinador de trabajo integrado por el pre- 
sidente de la FAA, un secretario asesor 
de la USAF y el director de la NASA. 
El informe del comité (Projet Horizon) 
se mostró decididamente partidario de la 
construcción. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Poco después, en 1962, cuando los fran- 
co-británicos firman .el acuerdo de Lon- 
dres, la amenaza se concretó, poniendo a 
los norteamericanos en una disyuntiva: 
o lanzarse aceleradamente a la realización 
del programa o colocarse en trance de 
perder el primer puesto mundial en la 
construción aeronáutica. 


El presidente Kennedy —decidido par- 
tidario del TSS— creó una comisión in- 
terministerial, al frente de la cual puso 
al vicepresidente Johnson, que se encar- 
garía de la coordinación de los trabajos 
y de la revisión del programa; recomendó 
al Congreso la puesta a punto del pro- 
grama, instándoles a aprobar un crédito 
de 60 millones de dólares para la finan- 
ciación de los estudios. El 90 por 100 del 
programa correría a cargo del Gobierno 
federal, aunque sería restituido si el pro- 
yecto resultaba rentable. 


El interés del proyecto no sólo radica- 
ba en el hecho de conservar la suprema- 
cia USA en industria y navegación mun- 
dial, sino en la necesidad de equilibrar la 
balanza de pagos (542 millones de déficit 


en 1962). 


En 1963 estaba finalizado el proyecto 
«Concorde». Pero en los Estados Unidos 
no se había pasado todavía al programa 
definitivo en tres fases. En esta situación, 
cuando el presidente de la Pan American 
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World Airways, Juan Trippe, anuncia que 
su compañía acaba de firmar un contrato 
con la Sud Aviation-BAC para la adqui- 
sición de seis aviones «Concorde», se des- 
atan los ánimos patriotas, y el propio pre- 
sidente Kennedy declara en la Air Force 
Academy que «se construirá acelerada- 
mente un avión de transporte supersónico 
superior al de cualquier otro país». 


El programa citado comportaba “tres 
fases: presentación de proyectos, selec- 
ción y profundización, y una final en la 
que se desarrollaría el proyecto seleccio- 
nado hasta la homologación del aparato 
por la FAA. A la segunda fase pasaron 
cuatro constructores: Boeing y Lockheed 
para la célula y General Electric y Pratt 
Whitney para los reactores. 


Inictalmente, las características de am- 
bos aviones, que seguían las especificacio- 
nes de la FAA, eran ya superiores a las 
del «Concorde». Al pasar a la fase segun- 
da, ambos proyectos diferían grandemen- 
te de los esquemas primarios. 


El Boeing (B-2007-733) se había con- 
vertido en un aparato gigantesco (90,8 
metros de longitud y 54,1 metros de en- 
vergadura), de ala en flecha de geome- 
tría variable, construido en titanio. y ace- 
ro, que alcanzaría una velocidad de 2,7 
Mach y, posteriormente, con motores más 


CUADRO 1 
DATOS COMPARADOS SOBRE LOS AVIONES SUPERSONICOS DE TRANSPORTE 





Concorde 


Características a 
Franco-británico 





Peso máximo despe- 
gue (Kg.) . . 147.500 
Núm. máximo orde Asjeñtos. 130 


4 Bristol Olympus 593 
(pares bajo las alas) 


Número y tipo motores. 


Empuje (Kg.) . 15.850 
Radio de «acción (Km) . 6.760 
Longitud total (m.) ... ... 59,0 


Altitud crucero (m.)... ... 16.800 a 19.200 
Núm. mach de crucero ... Ll 

Material construcción Aleación aluminio. 
Año previsto de homolo- á 


gación .. 1971 








Proyecto Bocing Prayecto Lockheed 





E. DU. A. E. UL. A. 
194.800 205.800 
150 221 
4 General Electric GEA/]15/ o 
4 Pratt € Whitney STF-219 
(En brazos de sujeción 
separados bajo las alas) 
unos 22.650 
6.440 6.440 
62,0 680  : 
18.300 a 20.700 19.800 a 24.400 - 
a 2,7 a 3,0 


Titanio y acero. Titardio y acero. 


1972 a 1974 1972 a 1974 


a. 
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CUADRO 2 A 


DATOS COMPARADOS DE LOS AVIONES SUPERSONICOS 





Cencorde 


Características Dimensiones 





ES 5 e 


Peso máximo de des- 


Modelo gran radio de acción 


A yq q 55 a a O 


$ 







E,” 2“ , to. 
E o a 
> 7 , A) q 
¡DE* <ERANSPORTE 
y: . “ a es 
DA 


Datos extraofíciales del 
«TU-144s de la URSS 


| Estados Unidos 
Proyecto SST Boeing 


PERUE si tarde 159.000 308.000 

Peso máximo de ate- : 

A (Kg.) 96.000 

Carga de pago máxima, (Kg.) * 11.300 

Envergadura ... ... ... (m.) 25,6 54,1 32,6 

Lon guido as as (m.) 58,2 90,8 

Superficie alar ... (m?) 359 836 . 

Número de pasajeros... 135 a 145 300-350 120 (versión turista). 

Número de motores... 4 4 4 

Disposición ... En pares, bajo las alas.| En unidades separadas| En pares, debajo del 

TIPO: q ainia ee Bristol Olympus. debajo del ala. ala. 

Empuje máximo motor. (Kg.) 15.900 (seco). Kuznetzov NK-144 
13.000 (seco) 17.500 
(postcombustión  par- 
cial). 

Forma del ala .. Deita ojival. De flecha variable. | Ala ojival. 

Estructura Aleación ligera. Acero y titanio. Aleación ligera; titanio 
en los puntos someti- 
dos a elevadas tempe- 
raturas, 

Velocidad de crucero. (Mach) 22 2,7 Cerca de 2,4, 

Altitud de crucero ... (m.) 16.000 a 19.000 18.300 a 20.700 

Radio de acción ... ... (NM) 320 3480 


potentes, 3 Mach. El proyecto presentado 
por la Lockheed (L-2000-7), de dimen- 
siones ligeramente inferiores (82,5 m. y 
35,4 m.), era de ala en doble delta y ala- 
hbeada, Mach 2,7 y aspiraciones futuras 
a 3. Ambos aparatos serían construidos 
en titanio y acero. (En el cuadro núme- 
ro 1 se comparan las características ini- 
ciales con las del «Concorde»). 


La decisión oficial, en cuanto al pro- 
yecto que había de pasar a la tercera fase, 
se hacía esperar, justificándose, entre 
otras razones, por encontrarse pendiente 
de la resolución del «Supersonic Trans- 
port Advisory Board» en lo relativo a: 


— Previsiones del tráfico hasta 1990 
para el transporte aéreo a grandes dis- 
tancias. 


— Posibilidades de enfrentar la deman- 
da previsible, entrando en servicio trans- 
portes gigantes y TSS nacionales y ex- 
tranjeros. 


— Repercusión del estampido sónico en 
los gastos de explotación. 





— Amortización del capital invertido. 


En diciembre de 1966 llegó la espera- 
da decisión oficial, que, por otra parte, 
ya se conocía extraoficialmente, designan- 
do el proyecto Boeing para fabricación 
de células y a la General Electric para 
la construcción de los motores. 


El proyecto seleccionado, según cons- 
tructores y promotores, llegaría a ser el 
primer avión de la era supersónica; cons- 
truido en titanio y acero, sólo algunas 
partes en aluminio y vanadio, se prestaba 
a que las sucesivas versiones, con reacto- 
res más potentes, consiguieran alcanzar 
el Mach 3, lo que, sin una transformación 
total, nunca lograría el «Concorde», que 
se construía de aluminio. 


Se dijo que las razones de la elección 
eran de carácter técnico y que se habian 
tenido en cuenta las opiniones de las prin- 
cipales líneas aéreas. 


El coste del programa, hasta la fabri- 
cación de la serie, se calculaba ascendería 
a unos 4,500 millones de dólares (1/3, 
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aproximadamente, de los gastos presu- 
puestarios españoles para 1973), de los 
que el Gobierno soportaría el 90 por 100 
hasta llegar a cierto nivel, a partir del 
cual sólo se haría cargo del 75 por 100. 


La elección del proyecto Boeing puso 
en primer plano de actualidad la gran fac- 
toría de Seattle, a la vez que la figura del 
hombre que había de ser el alma del pro- 
yecto, Tornton Arnold Wilson, director 
general de la empresa, antiguo jefe de 
programa del B-52, jefe de equipo del 
proyecto Minuteman y diplomado en tec- 
nología por el Instituto de Massachusset. 


La rentabilidad —espinoso problema 
del TSS— se augurahba excelente, debido 
a un análisis de los gastos de explotación 
que no arrojó cifras muy superiores a las 
de los B-707, DC-8 ó B-747; y un estudio 
completo de explotación simulada de lí- 
neas, para el decenio 1980, demostró que 
en 1978, fecha prevista de explotación co- 
mercial, el coste total por milla recorrida 
y asiento disponible sería casi análogo al 
del B-747, y unos años después, cuando 
se pusieran en servicio más aviones, pro- 
bablemente menor. 


Otro proverbial punto negro, el estam- 
pido sónico, obviaríase volando a régimen 
subsónico sobre regiones habitadas. 


Una encuesta sociológica, en la que se 
intentaba sondear la opinión de futuros 
clientes, arrojó cifras alentadoras: el 25 
por 100 de los encuestados, principalmen- 
te hombres de negocios, se declararon par- 
tidarios del T'SS, aceptando una subida 
sustancial de las tarifas. 


El Congreso dijo no. 


1970 había sido un mal año desde una 
perspectiva económica: a la inflación ga- 
lopante, se unía el temor de que las me- 
didas antiinflacionistas de Nixon produje- 
ran una recesión. Por otra parte, el aban- 
dono del programa significaría una gran 
pérdida de puestos de trabajo y el posible 
paso a manos europeas de la supremacía 
industrial aeronáutica. 


Para la continuidad del programa se 
necesitaban créditos adicionales, y se du- 
daba que el Congreso votase favorable- 
mente su concesión. Existía una confabu- 
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lación general anti-TSS, protagonizada, 
principalmente, por los partidos políticos 
y sus medios de difusión, alegando razo- 
namientos en defensa del ambiente. 


Reunida la Cámara de Representantes 
en la fecha prevista, el escrutinio arrojó 
un resultado de 51 votos contrarios por 
41 favorables. No una gran mayoría, pero 
sí la suficiente para arrojar el proyecto 
al cesto de los papeles y con él los 200 mi- 
llones de dólares dispendiados. 


Esperando mejor suerte en el Senado, 
el presidente y el Gobierno fueron bien 
provistos de argumentos e informes: un 
estudio del Office of Business Econo- 


“mics del Ministerio de Comercio, un do- 


cumento de la National Planning Ásocia- 
tion, un análisis del Civil Aeronautic 
Board sobre las posibilidades de adquisi- 
ción del TSS por las compaílías aéreas 
y dos estudios, realizados por diferentes 
organismos, sobre problemas del medio 
ambiente. Una muy buena orquestación 
para un asunto perdido. 


Gestiones posteriores cerca de la finan- 
ciación privada dieron, igualmente, resul- 
tado negativo. El réquiem por el B-2707 
era ya una realidad. 


Sobre las motivaciones que acabaron 
con el proyecto se ha elucubrado largo y 
tendido. Se ha llegado incluso a conside- 
rar, y eso actualmente (París Match, fe- 
brero, 1973), que constituyó un estrepi- 
toso fracaso técnico. Una vez más, hay 
que situarse en el momento, en las cir- 
cunstancias en que se desarrolló la nega- 
tiva de la Cámara de Representantes: Es- 
tados Unidos encaraba una devaluación 
que llegó a pronosticarse del 20 por 100; 
las medidas antiinflacionistas habian con- 
seguido reducir los créditos, pero también 


las consignaciones estatales: por ejemplo, 
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las de la NASA. En esta coyuntura, la 
prensa fue el verdadero contaminador. 
Una simple ojeada al cuadro número 3, 
nos alecciona sobre las cantidades de polu- 
ción arrojadas a la atmósfera por los di- 
ferentes medios de transporte. Obsérvese 
la pequeña cantidad que corresponde a un 
avión de turbina —los “T'SS lo son y aún 
perfeccionados— comparada con la de 
otros medios, y la mejora que ha supuesto 
la aviación de reacción con relación a los 
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aviones de émbolo. En estas condiciones, 
¿es justo acusar a los aviones de polucio- 
nantes, cuando normalmente sobrevuelan 
los 8/8 de monóxido de carbono que cu- 
bren el cielo de la mayoría de las ciudades, 
y que proceden de los motores. de otros 
medios de transporte? 


Es curioso, además, que la defensa del 
ambiente se haga en nombre de los prin- 
cipales contaminadores. El célebre infor- 
. me Meadow, no va más de la disquisición 
ecológica, fue financiado por la Volkswa- 
gen, la Fiat y la Ford. 


Programa francobritánico. 


Con anterioridad a la firma del acuerdo 
de 20 de noviembre en Londres, ya se 
habían realizado numerosos contactos in- 
tergubernamentales y un estudio conjun- 
to sobre el futuro avión supersónico fran- 
cobritánico. No obstante, el acuerdo de 
Londres fue decisivo: una fabulosa aero- 
nave acababa de nacer, aunque con un 
desafortunado nombre «Concorde». 


En 10965, finalizado el proyecto con- 
junto, se inicia la fabricación de proto- 
tipos. Entre la «British Aircraft Corpora- 
tion» (BAC) y la «Sud Aviation» repar- 
tíeronse los elementos de célula a cons- 
truir. La fabricación de los potentes reac- 
tores «Olimpus» correspondería a la «Bris- 
tal Siddeley» (1), en razón de una mayor 


(1) Actualmente convertida en <Bristor Engine 


Divisior.» de la <Rolls Royce», 
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experiencia inglesa en la construcción de 


motores, aunque la compartiese con la 
«SNECMA»> francesa. 


Aceleradamente, se organizaron insta- 
laciones para las pruebas estáticas y de 
fatiga de las estructuras, y se construye- 
ron simuladores y maquetas. Un avión 
experimental, el T-221, estudiaría en vue- 
lo las características aerodinámicas del 
ala. 


El comienzo de la fabricación de proto- 
tipos marcaba una considerable ventaja 
para el programa francobritánico, ya que 
el estadounidense, por aquellas fechas, aún 
se encontraba en período de indecisión, y 
sin haberse designado oficialmente el pro- 
yecto a construir. Álma del programa eu- 
ropeo, en oposición a Arnold Wilson, el 
coloso de Seattle, era Henri Ziegler, an- 
tiguo piloto militar, ingeniero y reorgani- 
zador de la Air France y, actualmente, 
Presidente y Director General de la «Ae- 
rospatiale» (2). A la cabeza de la firma 
colaboradora (BAC) figuraba Sir George 
Edwards, quien dio una conferencia en 
el Aero Club de Washington en 1967, 
remarcando las excelencias del avión fa- 
bricado conjuntamente: resaltó el avan- 
zado estado del programa —el prototipo 


(QQ) Empresa estatal resultante de la fusión de las 
más importantes industrias aeroespaciales del país. 
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001 en Toulouse y el 002 en Filton, se 
encontraban en fase de instalación de 
equipos y sistemas y se preveía el primer 
vuelo del 001 para moviembre de 1968—; 
el avión volaría París-Nueva York sin 
escalas. Respecto a la rentabilidad de las 
inversiones se mostró optimista : según él, 
para una distancia franqueable de dos mil 
millas y un coeficiente de ocupación del 
60 por 100, podría llegar al 15 por 100. 
También predijo la coexistencia pacifica 
con el T'SS norteamericano, entre otras 
razones, por su muy ulterior puesta en 
servicio (se suponía para 1975). 


En favor del «Concorde» se esgrimieron 
similares argumentos a los utilizados en su 
día en defensa del avión supersónico ame- 
ricano: defensa de la hegemonía indus- 
trial, mantenimiento de puestos de tra- 
bajo —el programa daba ocupación a cer- 
ca de 50.000 personas— y desarrollo tec- 
nológico implicito. (Se recalcaban el des- 
cubrimiento de nuevos materiales; por 
ejemplo, para soportar temperaturas en- 
tre — 53 y 125 *C; la creación de proce- 
dimientos de fabricación, de nuevas herra- 
mientas, etc.). 


No obstante, el principal argumento pro 
«Concorde» era el de la velocidad. Sobre 
todo, en las grandes distancias, los aho- 
rros de tiempo resultaban considerables 
(Cuadro número 4). En un trayecto como 
el de Londres-Sidney, de 9.750 n.m., un 
día completo de viaje en avión subsónico 
se reducía a trece horas, incluidas las pa- 
radas de 45 minutos en cada una de las 
escalas. 


El decidido apoyo, como es natural, 
partía de los propios constructores. Wal- 
ter Ziegler, el citado director de la «Ae- 
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rospatiale» (SNIAS), ya había declarado 
que no existían razones de peso contra el 
transporte supersónico, y que ninguna de 
las esgrimidas resistiría un riguroso estu- 
dio científico: una flota de TSS no cons- 
tituiría el menor riesgo climático 
OACI había llegado .a idéntica conclu- 
sión—; y el ruido, principal objeción de 
los detractores, sería atenuado gracias a 
toberas con el inversor hacia abajo, silen- 
ciadores de chorro y modalidades de apro- 
ximación y aterrizaje. En cuanto al estam- 
pido sónico, el piloto podría limitar la 
localización mediante un reglamento ope- 
racional. Respecto a la contaminación, 
citó los estudios de la Boeing que pronos- 
ticaban un 1,1 por 100 del “total para la 
aviación, en el año 1990, mientras a los 
automóviles se les atribuía un 15 por 100. 


En otras declaraciones («Boletín 
OACI», enero 1971), tras señalar unas 
previsiones del tráfico, en las que se su- 
ponía un ritmo del 11 al 13 por 100 hasta 
1980, afirmó que el número de plazas 
disponibles sólo se conseguiría o aumen- 
tando el número de aviones o incremen- 
tando su productividad (velocidad capa- 
cidad). La solución primera quedaba des- 
cartada ante las grandes inversiones que 
requeriría y a la congestión de tráfico a 
que daría lugar; la explotación simultánea 
de los aviones de gran capacidad y de los 
T'SS. sería la solución más adecuada. 





En este contexto resultaba irrelevante 
la tan llevada comparación de los costes 
de explotación entre el «Concorde» y los 
aviones subsónicos (4,3 centavos $ para 
«Concorde» y 2,48 para el B-747, por 
ejemplo), ya que de lo que se trataba 
era de una reorganización del transporte: 


CUADRO 4 





Incluido cuarenta y cinco minutos de parada en cada escala Distancia Aviones subsónicos «Concorde» 

Londres Nueva York ... ... ...o 0.0 ..oo coo... 2.990 NM. 7 H. 40 M. 3H. 35 M. 
Paris Nueva York ... ... ... 0. ... 0... ... ada 3.150 NM. 8 H. 00 M. 3 H. 30 M, 
Paris-Dáikar-Rio ... .. 6.050 NM, 16 H. 20 M,. 8 H. 45 M, 
Londres-Beirut- -Bombay-Singapur- Sydney. 9.570 NM. 24 H. 35 M. 13 H. 00 M. 
Nueva York-Caracas-Rio ... ... . 4,280 NM. 10 H. 50 M. 5 H. 45 M. 
San Francisco-Honolulú-Tokio ... ... .. 5.420 NM. 13 H. 35 M. 6 H. 45 M. 
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se atraería hacia los T'SS a todos los pa- 
sajeros de primera de los grandes aviones, 
y se reacondicionarian éstos, a tarifas eco- 
nómicas, para hacer frente al transporte 
a demanda. 


Ahora que hay rumores de la resurrec- 
ción del TSS norteamericano (un avión 
de gran capacidad y gran velocidad, ver 
cuadro número 1), y que numerosos per- 
sonajes relacionados con la aeronáutica 
se inclinan por versiones de aparatos su- 
persónicos más capaces, da la impresión 
que se ha encontrado pequeña la capaci- 
dad del «Concorde». 


El mismo W. Ziegler manifestó que el 
aparato evolucionaría, en versiones alte 
riores, con intención de: 


Reducir el coste de explotación por 
pasajero y kilómetro. 


Atenuar el ruido en despegue y ate- 
rrizaje. 
Ampliar el radio de acción. 


Incrementar la carga de pago me- 
diante aumento de peso al despegue. 


Adoptar nuevos criterios de mante- 
nimiento. 


Asimismo, el Presidente de la Pan Am 
declaró en Paris, en un Simposio sobre 
el «Concorde», que encontraba al avión 
demastado pequeño; sin apenas sitio para 
los equipajes e incómodo, comparado con 
los grandes aparatos actuales. «A nadie 
le agradaría viajar en un tubo —fueron 
sus palabras—, después de haberlo hecho 
en un gran salón». 


Incluso llegó a sugerir el abandono del 
programa, mostrándose partidario de una 
nueva versión de más capacidad. Fabri- 
cantes y promotores del «Concorde» ha- 
bían supuesto que habría, para 1970, op- 
ciones por 250 aparatos. Sin embargo, en 
aquella fecha, sólo existían solicitudes por 
74 aviones, de ellas 38 por 7 compañías 
norteamericanas. También se creía —asi 
lo había declarado el Ministro inglés de 
Transportes, Heseltime— que las reservas 
se traducirían rápidamente en pedidos en 
firme. La realidad, de todos conocida, 
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puso de manifiesto todo lo contrario, aun- 
que las motivaciones no estén tan claras. 


Si la industria aeronáutica norteamerl- 
cana había atravesado una época de cri- 
sis, sobre todo al final de la década de 
los 60, la situación económica de las prin- 
cipales compañías aéreas no le iba a la 
zaga. La adquisición de nuevos y grandes 
aviones había coincidido con una dismi- 
nución en el incremento del tráfico, pro- 
vocando el consiguiente excedente de ca- 
pacidad; por otra parte, se habían elevado 
los costos de explotación y la readapta- 
ción de las tarifas se retrasaba. Algunas 
grandes compañías norteamericanas —la 
Pan Am, la TWA, la United— tenían una 
relación de endeudamiento de 2/1 (dé- 
bito/capital propio). 


En este clima, poco apto para nuevas 
y costosas adquisiciones —se ha argúido, 
no obstante, que se trataba de una opo- 
sición sistemática y dirigida y que las 
justificaciones eran secundarias—, rom- 
pió el fuego la Air Canada que, tras un 
estudio de mercado, llegó a la conclusión 
que el «Concorde» no era adecuado a la 
estructura de su red. En febrero pasado 
se precipitaron los acontecimientos —pre- 
cisamente la vispera de la visita de Heath 
a Nixon—, cuando la Pan Am retiraba sus 
opciones alegando consideraciones técni- 
cas: radio de acción más limitado, costes 
de utilización más altos y menos capacidad 
que los grandes aviones subsónicos ac- 
tuales; también, por qué no, escrúpulos 
anticontaminatarios y sociales. 


La temida reacción en cadena no se hizo 
esperar: sucesivamente retiraban sus op- 
ciones la TWA, la United, la American, 
la Air Canada, la Eastern, la Jal, la Sa- 
bena y la Lufthansa; 51 aparatos por va- 
lor de más de dos mil millones de dólares. 
Suficiente, como aseguró Robert Galley,. 
Ministro británico de Transporte, no para 
acabar con el programa, pero sí para re- 
lantizar el ritmo de producción. Esta si- 
multaneidad de opiniones y reacciones ha 
querido verse como muestra de un gran 
enfrentamiento industrial y del planea- 
miento sistemático que se ha atribuido a 
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los Estados Unidos. El programa «Con- 
corde», junto con el «Airbus» y el «M.er- 
cure», formaban parte del desafio euro- 
peo, en esta lucha por el mercado mun- 
dial de aviones, al que se han asignado en 
ventas para los próximos doce años la 
nada despreciable suma de un billón de 
dólares. 


Otras muestras de esta acción organiza- 
da habría sido la campaña contra el «Mi- 
rage», la suspensión de créditos «Exim 
Bank» (1) para la financiación del «Air- 
bus», a pesar de sus reactores «General 
Electric»; el giro japonés, después de la 
visita de Nixon a Tokio, desechando el 
«Airbus» en favor del «Tristar» de la 
«Lockheed», y las ventas norteamericanas 
de B-727 a precios «dumping» allí donde 
se presenta un mercado para el «Mercure» 
de la «Dassault». 


Respecto al «Concorde», y dado que se 
prevé una ineludible etapa supersónica 
para el transporte civil, se supone que se 
intenta retrasar su puesta en servicio, 
mientras se trata de resucitar el antiguo 
proyecto T'SS estadounidense —ya Nixon 
ha solicitado nuevos créditos, según se 
dice—. En este contexto, la prohibición 
de vuelo supersónico en el espacio aéreo 
USA, últimamente decretada, sería una 
medida más del plan. 


'Un tercero en «discordia». 


La impenetrabilidad del telón de acero 
—andirectamente reflejada en la zona 
blanca del cuadro número 2— reduce a la 
mínima expresión informativa lo conocido 
acerca del «Tupolev» (T-144), 
ingeniosamente conocido con el nombre 
de «Concordoff», cuya principal caracte- 
rística, no reseñada en el cuadro, la cons- 


(1) El Export and Import Bank firiancia a las 
compañías aereas las compras de aviones. En Europa, 
entidades semejantes que han financiado el «Concorde», 
lo son el «Coface» en Francia y el Export Credit 
Guarantee Department en Gran Bretaña. 
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tituye el ser ganador de la carrera super- 
sónica, anticipando cuatro meses a su su- 
puesto modelo. 


Los trabajos de serie finalizaron en 
1971, y en octubre de este mismo año 
realizó el vuelo Moscú-Calcuta. 


Los rusos han intentado por todos los 
medios el reconocimiento recíproco, con 
los Estados Unidos, de los certificados de 
aeronavegabilidad, con vistas a la obten- 
ción del preciado certificado de la FAA, 
que no sólo permite la explotación de los 
aviones en USA, sino que es una garantía 
de entrada en el mercado occidental. 


Final. 


Parece ser que los argumentos, que 
profusamente se han vertido en contra del 
TSS, no tienen muchos visos de verosimi- 
litud. No puede en rigor considerarse a 
este tipo de transporte ni más nocivo ni 
más peligroso («Interavia», 7/1971. ¿Los: 
aviones supersónicos de transporte cons- 
tituyen realmente un peligro para el medio 
ambiente?). Sin embargo, un hecho per- 
siste: el TSS es un aparato que vuela más 
rápido y a mayor altitud. Si repasamos la 


historia de la aeronáutica, comprobaremos 


que todo progreso se ha realizado escalo- 
nadamente. Sustancialmente ha sido un 
progreso en velocidad y capacidad, donde 
los aviones militares han ganado en capa- 
cidad ofensiva y los civiles en carga útil. 
Desde esta perspectiva, no considerar al 
«Concorde» o al «Tupolev» como una ver- 
dadera realidad progresista, es como con- 
siderar que, en su día, no lo fue el «Super 
Sabre», «North American» F-100. 


El que actualmente dos aviones super- 
sónicos hayan demostrado el movimiento 
volando a Mach 2, en contra de todos los 
augurios, es un hecho significativo; el que 
la NASA estudie las características téc- 
nicas de un nuevo TSS, y en Rusia se 
trabaje en una nueva versión más capaz 


del T-144, también, 
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BREVE CRONOLOGIA TSS 











1956 — Comienzan estudios conjuntos franco-britá- 


nicos. 





1959 — Se inicia trabajo OACI sobre TSS a pro- | 


puesta de la Asamblea. La FAA estudia el 
problema; independiertemente, la USAF y 
la NASA, 





1960 — Se publica informe preliminar OACI sobre 
TSS. 








1961 — Simposio IATA sobre TSS. Convenio ne: 


gociaciones franco-británicos. 





1962 — Firma acuerdo programa «Concorde» en Lon- 
dres. Kennedy urge a la FAA. 





— La PAM AM solicita opción por 6 <Con- 
corde», 
Discurso Kennedy pro TSS. 


1963 


de París. 
Programa en tres fases de un TSS, 





1964 — Inglaterra intenta abandonar programa a pro- 
puesta Gobierno Wilson. 
— En USA dos proyectos seleccionados: B-2'707 
y el L-2000-7. 





1965 — Se inicia prototipo <“Concorde» 001. 


El «Cor:corde», máxima atracción en el Salón | 





1966 — La Boeing, designada oficialmente. 
— Comienza el programa TSS americano. 
— Interito de sabotaje al “Concorde» en To- 


louse. 


A A A 
1967 — Salida de fábrica del <¿Concorde» 001. 
A A 


1968 — Fecha prevista primer vuelo “Concorde» (28 


de noviembre). 
— Primer vuelo del <Tupolev» (TU-144). 


e KK 


1969: — Primer vuelo «Concorde» 001 (marzo); pri- 
mer vuelo ¿Concorde»> 002 (abril). 
— Primer vuelo supersónico por el 001 (oc- 


tubre). 
A A 


1970 Primer vuelo ¿Concorde» a Mach 2. 








— El Congreso niega los créditos al TSS ame: 


ricano. Fin del programa. 
Primer vuelo intercontinertal del «Concorde» 


Tolouse-Dakar. 
Vuelo demostración por el 001 a América 


del Sur. 
A A A 


1972 — Pedido en firme BOAC. 
— Vuelo por el 002, Inglaterra-Teherán. 


1971 


A A AA— 


1973 — Las principales líneas aéreas americanas reti- 
ran sus opciones sobre el «Concorde». 


— La NASA estudia un nuevo TSS. 


Ke a e — —————— __ _ _—__<5A<=< AAA 
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HISTORIAL DE LOS JUNKERS JU-52 
(11) 


6.—Operaciones en el valle del Tajo. 


Las escuadrillas segunda y tercera se con- 
centraron en Cáceres y desde allí apoyaron 
la progresión de las columnas de Yagiie 
hacia Maqueda, localidad que se ocupó el 
21 de septiembre. El frente se iba alejando 
mucho de Cáceres y hubo que adelantar 
los Ju-52 al nuevo aeródromo de Navalmo- 
ral de la Mata. Desde allí bombadeó la ter- 
cera escuadrilla las líneas enemigas de Tole- 
do el 9 de septiembre, ante caza y antiaérea 
enemiga, lo que permitió reducir la duración 
del servicio a dos horas veinticinco minutos. 


Al día siguiente hubo que descuidar el 
teatro principal de operaciones y actuar en 
apoyo del sector de Navalperal de Pinares. 
El día 11 de este mismo mes ya estaba en 
vuelo el 22-68 de nuevo y protagonizó un 
combate con un Potez-54 enemigo en Tala- 
vera, antes de que apareciera la caza adver- 
saria, que no le impidió completar las tres 
horas veinticinco minutos del servicio. 


Las cuatro salidas que efectuó la tercera 
escuadrilla entre los 12 al 14 son todas a 
Santa Olalla v en cada una de ella tuvieron 
que sufrir los Ju-52 el fuego antiaéreo ene- 
migo. En el primer servicio y en el último 
también fueron hostigados por la caza ad- 
versaria, 


En la jornada del 16 actúa va en. este 
sector la segunda escuadrilla, que este día 
sale por dos veces, una más el 17 y otras dos 


ei 20. 


Por JESUS SALAS LARRAZABAL 


Comandante Ingeniero Aeronáutico 


En este momento el Mando decidió no 
proseguir en línea recta a Madrid y desviar- 
se a Toledo, con vistas a liberar a los de- 
fensores del Alcazar, y el General Varela 
sustituyó en el mando de las columnas al 
Teniente Coronel Yagiúe (el Alcázar había 
sido aprovisionado varias veces por el aire y, 
concretamente, el 6 de septiembre por tres 
Junkers). El 23 Bengoechea llevó a Franco 
a Burgos. 

El día 25 comenzó el avance hacia To- 
ledo y en la primera jornada se rompió el 
frente en el sector Maqueda-Torrijos y se 
llegó hastá el puente sobre el Guadarrama, 
que “apareció cortádo. El 27 se enlazó por 
tierra con el Alcázar y el 28 se ocupó To- 
ledo. Sólo cuatro días se perdieron en esta 
operación, pero el frente de avance se alargó 
n:ás de lo que las escasas fuerzas de Varela 
podían atender simultáneamente y ello con- 
tribuyó a la disminución de la velocidad de 
avance en el siguente mes de octubre. 


Para los Ju-52 el avance a Toledo tuvo 
amargas consecuencias. En los comienzos 
de la ofensiva ,el mismo día que llegaba de 
Sevilla el 22-69, traido por Rute y Pablo 
Atienza, resultá deribado en Bargas el avión 
22-64. Este trimotor iban pilotado por el 
Capitán Eustaquio Ruiz de Alda y el Sar- 
gento Quintín Segovia, llevaba de obser- 
vador al Alférez provisional Jenaro Lucas 
Martínez, de mecánico al Sargento César Le-: 
desma Ramos, de radio al Sargento Joaquín 
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Sanjuán Góngora y de ametrallador al Cabo 
Antonio Nieto González. Todos murieron 
menos Sanjuán, que quedó prisionero y lue- 
go fue condecorado con la Medalla Militar 
individual. 


El primer piloto era hermano del compar 
ñiero de Ramón Franco en vuelo del “Plus 
Ultra”, el mecánico era hermano del funda- 
dor de las JON'S y el observador sobrino del 
luego General Martinez Mejías. Jenaro Lu- 
cas se había incorporado recientemente a 
los Ju-52, junto a otros Alféreces provisto- 
nales del primer curso del Ejército del Sur, 
tales como Ultano y Alfredo Kindelán, Pepe 
Larios, Eladio Goizueta y Luis Millas. Quin- 
tin Segovia también era de los incorporados 
en septiembre, pero ya tenía un largo histo- 
rial bélico aeronáutico, pues antes se ha- 
bía distinguido en los Breguet-XIX de la 
escuadrilla de Córdoba (destacados de Se- 
villa), de la que también procedía el obser- 
vador Angel Setbane. 

Otros incorporados recientes a los Ju-52 
españoles eran el Capitán José Larraun y 
el Alférez Jaime Díaz de Rivera, y por es- 
tos días lo hicieron los sevillanos Pablo 
Atienza, Pablo Benjumea y Carlos Serra, y 
el sucesor de Ruiz de Alda, Teniente Manuel 
Presa. Los dos primeros de los sevillanos, 
que eran primos, fueron conocidos por Pa- 
blo A y Pablo B. 


El parte de guerra de Madrid de las tres 
de la tarde del día -26, en su apartado refe- 
rente al frente del Centro, decía textual- 
mente: “A las nueve de la mañana de hoy, 
una numerosa patrulla de aviones republi- 
canos ha atacado tres escuadrillas rebel- 
des, derribando dos grandes y modernos apa- 
ratos de bombardeo facciosos, de construc- 
ción extranjera”. El parte de operaciones 
radiado desde el Ministerio de la Guerra a 
las diez de la noche decía: “Durante la 
jornada de hoy el balance de la lucha en el 
aire no puede ser más favorable para nues- 
tras fuerzas. Tres aviones enemigos han 
sido derribados en este sector (Tajo) por 
los pilotos republicanos”. 

No puede extrañar esta euforia por el de- 
rribo de un Ju-52, ya que hasta la fecha 
la Aviación gubernamental no había logra- 
do abatir ningún polimotor enemigo, pues 
los dos dragones perdidos por los nacionales 
lo fueron sin su intervención (uno fue des- 
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truido por error por la caza alemana y el 
otro resultó incendiado en el rodaje en tie- 
rra) y lo mismo ocurrió con el Fokker 
F-VIT accidentado en una toma de tierra 
violenta en Jerez de la Frontera y con el 
Savoia-81 que explotó en Tablada. 


Resulta sorprendente que en dos meses 
largos de lucha activa no hubiera sido derri- 
bado ningún Fokker o Ju-52, cuyas ve- 
locidades de crucero eran del orden de 200 
y 220 knmy/h., teniendo en cuenta que ya eran 
varios los Potez-54 abatidos hasta la fecha, 
a pesar de que este avión era mucho más 
rápido (velccidad de crucero del orden de 
275 km/h. y máxima superior a los 300 ki- 
lómeros/hora) e iba mejor armado, Los 
Dragones y el S-81 tenían velocidades inter- 
medias entre los Ju-52 y Potez-54. ' 


Lo que no estaba justificado era el decla- 
rar que “la lucha en el aire no puede ser más 
favorable”, ya que entre los días 25, 26 y 
27 los Fiat nacionales aseguraron haber de- 
rribado un Potez-54, tres Breguet-XIX y 
cuatro cazas y no debía ir muy descaminada 
la afirmación ya que Oloff de Wett adm:- 
te los derribos de Clifford, Smuth-Piggot, 
Mouillinet, Maurice y Locatelli (autor, se- 
gún él, de la destrucción del Ju-52) y sabe- 
mos que el Potez-54 conocido por “Aqui te 
espero” murieron los pilotos españoles Me- 
lado y Moreno. 


7.—Reorganización de las Escuadrillas. 


Como consecuencia de la pérdida del avión 
22-64. y su. tripulación y la incorporación de 
los primeros pilotos Larrauri y Presa, que- 
daron diez aviones en activo, de los que cua- 
tro formaban en la primera escuadrilla y 
tres en cada una de las otras dos. 


A final de septiembre la primera escuadri- 
lla se dividió en dos parejas, una de las cua- 
les quedó en León (Gill Mendizábal y Ure- 
ña), mentras que la otra (Larrauri y Puga) 
operó sobre Bilbao, usando como base el 
aeródromo «dle Logroño. Los primeros pilo- 
tos de la segunda escuadrilla eran Alfonso 
Carrillo, Luis Bengoechea (luego Pablo Ben- 
jumea, cuando aquel se puso enfermo) y 
Manuel Presa. Los de la tercera, R. Gue- 
irero, Rute y Salvo (al que sustituyeron 
luego Atienza y Larraur!). 


En la primera escuadrilla seguían de se- 
gundos pilotos Ananías San Juan y los her- 
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manos Ultano y Alfredo Kindelán, y a 
ella se incorporó por esta época Jaime Díaz 
de Rivera, que formó en la tripulación de 
Larrauri. Otros miembros de la escuadrilla 
que tengo localizados son el Teniente Obser- 
vador Feraclio Gautier, el Alférez provi- 
sional Luis Millas, el mecánico José Chacón 
Mellado, el radio Proaño y el ametrallador- 
bombardero José León Cotro Florido. 


Las tripulaciones de los aviones de la se- 
gunda escuadrilla eran los siguientes : 


Avión núm. 61.—Manuel Presa, Fernan- 
do Flores Solís, José Larios Fernández de 
Villavicencio, Galeano, Antonio Cañizares 
Gallego y José Ramón Blasco Lavín. 

Avión núm. 65.—Alfonso Carrillo Durán, 
Abel Mas Juan, Lorenzi de la Vega, Félix 
Mendilibar Sáenz, José Wandosell Martínez 
y Felipe Gómez Rojas. 

Avión núm. 66.—Luis Bengoechea Baha- 
monde, Pablo Benjumea, Juan Pérez Váz- 
quez y otros no identificados. 

En la tercera escuadrilla formaban. las 
tripulaciones que se citan a continuación: 


Avión núm. 67.—Ricardo Guerrero, Jo- 
sé María Osborne Vázquez, Francisco Cana- 
lejo Castells, Jaramilli y Francisco Ruiz 
Morales. 


Avión núm. 68.—Carlos Rute Villanova. 
Pablo Atienza Benjumea, E. Alvarez Ca- 
dórniga, Federico Romero Teixeira, Quin- 
tana y Robledo. 


Avión. núm. 69-—José Calvo Safont 
(luego Pablo Atienza), Carlos Serra y Pa- 
blo Romero, Angel Seibane Cagide, Miguel 
Valverde Pedrinaci, Dorada y Pedro Marga- 
rit Ayuso, 

Por esta época la segunda escuadrilla re- 
cibió el sobrenombre de “Toledo”, en honor 
de la tripulación perdida junto a esta ciudad. 
La tercera ya era conocida de antes por 
“Las tres Marías”, remoquete sin ningún 
contacto bíblico, ya que era debido a que 
sus tres aviones habían sido bautizados con 
los nombres de tres canciones de meta: 
Mari Cruz, María de la O v María Mase- 
dalena; por cierto, que la aeronave “Ma- 
ría de la 0”, según su piloto Atienza, era 
tan “desgrasiaíta” como la heroína del 
cantar. 


La primera escuadrilla recibió la designa- 
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ción “Sanjurjo”, sin que hasta la fecha 
se haya logrado averiguar la causa. 


8.—Oviedo y Cartagena. 


Después de la toma de Toledo se produ- 
jo una relativa calma en el frente del Tajo, 
en la que no desaparecieron los servicios de 
bombardeo, pero sí se distanciaron aprecia- 
blemente. 

El 29 de septiembre Ricardo Guerrero 
conduce en su Ju-52 al ya Generalísimo 
Franco, aunque aún no se había publicado 
el decreto de nombramiento, desde Cáceres 
a Talavera de la Reina, campo de la caza 
en aquella época. El 1 de octubre sería La- 
rrairi, con el avión 22-61, quien devolviera 
a Cáceres al Generalísimo, después de asu- 
mir en Burgos sus funciones de Jefe de Es- 
tado, 

El 8 de octubre “Las tres Marías” su- 
ben a León, en donde se les une al día 
siguiente la primera escuadrilla, que había 
desplegado los días 6.y 7 en los aeródro- 
mos de Barahona y Avila (dos aviones de 
esta escuadrilla habían operado desde Lo- 
groño sobre Bilbao los día 25 y 26 de sep- 
tiembre, en cumplimiento del ultimátum de 
Mola a Vizcaya para que se rindieran antes 
del 25, ultimátum dado a raíz de la ocupa- 
ción de San Sebastián y de la casi totalidad 
de la provincia de Guipúzcoa). 

Ambas unidades operaron con intensidad 
sobre los alrededores de Oviedo hasta el 17 
de octubre, con salidas dobles en las jor- 
nadas que el tiempo lo permitió, día que re- 
cibieron una calurosa felicitación de Aranda. 

La tercera escuadrilla abandonó el fren- 
te asturiano el día 18 y se trasladó al aeró- 
dromo de Sevilla, La primera volvió a Sa- 
lamanca el 21 de octubre. 

Ántes que “Las tres Marías” habían lle- 
gado al Sur la escuadrilla “Toledo” con ar- 
den de prepararse para un hombardeo de 
Cartagena, con ánimo de destruir el material 
ruso que desembarcaba en grandes canti- 
dadas, por estos días, en su puerto, bom- 
hardeo del que a' última hora se desistió. 
El día 19, ls trimotores de Carrillo y Presa 
partieron de Granada y bombardearon Cieza 
v sobrevolaron dos aeródromos próximos. 


9.—Creación de la Cuarta Escuadrilla. 


Con la presencia en el Sur de los cruce- 
ros nacionales “Canarias” y “Almirante Cer- 
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vera” desapareció el bloqueo de los puertos 
nacionales de ambos lados del Estrecho de 
Gibraltar, lo que permitió a la Jefatura del 
Aire retirar otros tres aviones del puente 
aéreo, 

Los Capitanes Luis Pardo y Luis Navarro 
Garnica abandonaron sus Fokker en León 
y bajaron a Sevilla a hacerse cargo de los 
dos primeros aviones de la nueva escua- 
drilla que se pusiern en vuelo, los 22-55 y 
22-56. Estos aviones entraron en combate 
por primera vez, tres días antes de la llega- 
da al Sur de las “Tres Marías”, con el bom- 
bardeo del aeródromo de Málaga, Las tri- 
pulaciones fueron las siguientes: 


Avión núm. 55.—Luis Pardo Prieto, An- 
tonio Rueda Ureta, Augusto Aguirre Vila, 
Eladio Goizueta del Saso, Ruperto Gonzá- 
lez Hernández y Angel González González. 


Avión núm. 56.—Luis Navarro Garnica, 
Alvaro Gil-Delgado y Armada, Martiniano 
Valdizán, Alférez Del Real y Francisco Ca- 
rrión del Rio. 

El tercer aparato de la escuadrilla, el 
22-54, no estuvo operativo hasta muy avan- 
zado el mes de noviembre. Antes, en los úl- 
timos días de octubre, para que la numera- 
ción de los trece aviones con tripulaciones 
españolas presentaran una serte correlativa, 
se produjo un cambio de designación de los 
aparatos de las otras tres escuadrillas. 

Los aviones de la escuadrilla “Sanjurjo” 
pasaron de llamarse 22-61, 22-62 y 22-63 
a ostentar las nuevas matrículas 22-51, 
22-52 y 22-53, inmediatamente anteriores a 
las de los trimotores de la cuarta escuadri- 
lla, va que estaba previsto que ambas uni- 
dades dieran lugar al Primer Grupo de Jun- 
kers. Los dos aviones supervivientes de las 
iniciales de la escuadrilla “Toledo” fueron 
niatriculados ahora 22-58 y 22-59 (puesto 
que el 22-57 ya estaba destinado en las un:- 
dades españolas) y a las tres Marías les co- 
rrespondieron las nuevas designaciones 22,60, 
22-62 y 22-63. Los aviones 22-60, 22-61 y 
22-57, al parecer no cambiaron de nume- 
ración. 


Los aparatos alemanes de la Legión Cón- 
dor se numeraron a partir del 22-64 y el 
último de ellos, en esta primera época, de- 
bió de ser el 22-100, pues los 22-101 y 22-102 
fueron asignados a las unidades españolas en 
diciembre, así como los 22-47, 22-48, 22-49 
y 22-50 (es probable que estos seis aviones 
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fueran los antiguos 22-50, 22-51, 22-52 
22-53, 22-58 y 22-59, que saldrian entonces 
de revisión). 


Resulta extraño que se extendiera la nu- 
meración hacia adelante hasta el 22-47. 
Cuando más adelante llegaron algunos Ju-52 
adicionales se volvió a la contabilidad cre- 
ciente hasta alcanzar el 22-100. 


Con los seis aviones 22-101, 22-102 y 
22-47 a 22-50 y los otros seis que van del 
22-64 al 22-69, se constituyeron en diciem- 
bre de 1936, como veremos luego, las escua- 
drillas quinta y sexta, que fueron bautiza- 
das “Barberán” y “Navarra”, respectiva- 
mente, y se pudo contar con un repuesto 
de seis aviones para una plantilla de diecio- 
cho, va que en noviembre se perdió un avión. 


Pero volvamos a nuestro relato. En el 
Sur se había abierto un nuevo frente aéreo, 
el Santuario de Nuestra Señora de la Ca- 
beza, posición cercada, muv al interior de 
las líneas enemigas, que debía ser aprovisio- 
nada por aire. El 22 de octubre la escua- 
árilla “Tres Marías” lanza víveres en la 
posición y al día siguiente bombardea el 
próximo aeródromo de Andújar, en dos ser- 
vicios de dos horas veinte minutos y dos 
horas y media de duración respectivamente. 
En este momento las “Tres Marías” seguían 
con las matrículas antiguas 22-67/68/65. 
Los primeros pilotos en estos servicios fue- 
ron Ricardo Guerrero, Rute y Atienza, que 
llevaban de segundos a Osborne, Carlos Se- 
rra y Belmonte Vigueras, y de observadores 
a Canalejo, Seibane y Alvarez Cadórniga. 
Los mecánicos y radios eran Jaramillo, Ro- 
mero y Quintana y los ametralladores-bom- 
barderos Ruiz Morales, Robledo y Dorado. 


La tercera escuadrilla retorna a Navalmo- 
ral el 24 de octubre, pero la cuarta continúa 
los aprovisionamientos. Ese mismo día los 
aviones 22-55 y 22-36 volaron dos 
horas treinta y cinco minutos, desde Se- 
villa, para abastecer al Santuario, y A. 
continuación se trasladaron a Salaman- 
ca, donde va estaba la ¡primera es 
cuadrilla, para prepararse a colaborar en 
el esperado asalto a Madrid. Las tripula- 
ciones que subieron a Salamanca fueron las 
mismas que actuaron el día 15, sin más cam- 
bios que las sustituciones de los Capitanes 
Rueda y Gil Delgado por los Oficiales del 
del mismo empleo José Avilés Bascuas y 
Ricardo Conejos Manens. 


523 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Número 392 - Julio 1973 


Se 


EL NUMERO, LA PLANIFICACION 
Y OTRAS CUESTIONES DE INTERES 


Por ROGELIO ZAMORA BAÑO 
Capitán de Aviación (S. T.) 


Diplomado de Investigación Militar Operativa 


«La razón sólo puede alcanzar el infinito por la vía del número.» 


1.—El número como guía para el cono- 
cimiento de las cosas. 


E. interesante hacer constar, como nos 
recordaba Camón Aznar en un maravilloso 
artículo publicado en. “ABC”, que todos los 


seres están sumergidos en la inmensidad in- 


conmensurable del Universo, sujetos a las 
“Leyes inflexibleg del orden matemático” 
que rige la creación, de tal forma que sus 
soledades y misterios sólo nos son descifra- 
bles, a veces, cuando de alguna manera, po- 
demos medirlos. La razón de ello es clara : 
todo lo que puede ser representado por la 
vía del número, en cierto sentido nos es 
conocido, De aquí que Pitacos de Lesbos, 
al afirmar que “lo mejor es lo medido”, in- 
tuía y expresaba la gran verdad de que todo 
lo que se puede mensurar está al alcance 
del entendimiento del hombre, Es decir: 
puede ser descubierto, dominado, aprehen- 
dido. Y esto es un hecho cierto, primero, por- 
que el conocimiento de las medidas inexo- 
rables que definen un ser, nos revelan sus 
funciones, sus enigmas y secretos; después, 
porque el hallazgo en número del movimien- 
to que vive en él, en potencia o en acto, nos 
habla de su impetu dinámico, de su ener- 
gía vital, de las constantes que rigen. su 
equilibrio existencial, como del ejercicio de 
su ser íntimo y del juego que dentro de la 
infinitud tiene, esto es, nos manifiesta ple- 


CAMÓN AZNAR 


namente su razón de ser y de estar. Su 
verdad. 


Pero si nos fijamos con mayor atención 
en el ente numérico, vemos que tiene otro 
valor inapreciable: el de ser la expresión 
material de una serie de operaciones diver- 
sas, de todo tipo y clase, que se concretan 
en él como resultado de una política, de un 
esfuerzo, de un ideal. En este orden de 
ideas, hay números que son símbolos; otros 
metas, Existen números clave y números en- 
vidiables, números que son fin y números 
que marcan limitaciones. Basta, por tanto, 
que reflexionemos algunos instantes para ver 
en seguida que el número es la expresión de 
un poder, sobre todo cuando da lugar a 
teoremas, a propiedades, a modelos, a fun- 
ciones y algoritmos que puedan resolver mul- 
titud de cuestiones en muchos órdenes de 
la vida; cuando se emplea como vía para 
el conocimiento de las cosas, de los seres o 
de los fenómenos físicos, químicos, huma- 
nos o sociales; cuando se utiliza para la for- 
mulación de juicios en la toma de decisio- 
nes, en multitud de campos de la actividad 
humana, y, en fin, cuando mediante él lle- 
gamos a descubrir la cantidad o el valor 
de las fuerzas encontradas de un campo de- 
terminado, O las leyes o las magnitudes que 
rigen la gravitación o el equilibrio interno o 
externo de los seres dentro de un cosmos. 
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2.—La ciencia actual y las teorías 
modernas. 


Las consideraciones que preceden parece 
gue nos conducen directamente al secreto que 
motiva la tendencia actual de llos hombres 
de ciencia de buscar teorías numéricas, que 
hagan posible desarrollar la teoría en com- 
binación con la estadística y la matemática, 
y que ayuden, con sus teoremas y relacio- 
nes, a formar juicios, y a descubrir las le- 
yes que intervienen en la problemática que 
estudian. Como base argumental competen- 
te, que avale lo que aquí se dice, es fácil 
encontrar, entre la numerosa bibliografía 
existente, autores y conceptos, Asi Hans 
Kellerer, en su obra titulada “La Estadísti- 
ca en la vida Económica y Social”, pone de 
manifiesto la necesidad de utilizar técnicas 
numéricas, dentro de ciertos límites lógicos 
y aceptables. A este respecto, cita las ideas 
que sobre este patricular escribió E. Schel- 
neder en da introducción para la traduc- 
ción alemana del libro de Tinbergen “Ein- 
fuhring in die Ekonometric”. En ellas Sche1- 
neder, opina que “sólo una teoría numéri- 
ca, es decir, una teoría que consigue esta- 
blecer, con ayuda de sus teoremas, Juicios 
numéricos, puede ser considerada como una 
teoría eficaz” y que “la investigación orien- 
tada hacia una teoría numérica y hacia la 
síntesis de la teoría y de la observación, 
juega hoy en el mundo técnico, fuera de los 
países de habla alemana, un papel predomi- 
nante, ganando cada vez más importancia en 
la resolución de problemas concretos de la 
política económica”. 


Por su parte, Kolman, en la revista “*Vo- 
prosi Filosofii” (1956) se expresa en. tér- 
minos parecidos, cuando dice que “las téc- 
nicas calculatorias siempre han desempeña- 
do y siguen desempeñando un papel impor- 
tante en la ciencia. Muchas conquistas de las 
ciencias exactas se basan en el perfecciona- 
miento de los métodos matemáticos, que 
permiten interpretar de manera acertada los 
fenómenos observados en cualquier campo”. 


De idéntico criterio es Chakravarty, cuan- 
do dice que es conveniente adoptar en los 
estudios socioeconómicos un tipo de razona- 
miento matemático, que haga posible, en 
primer lugar, establecer una equivalencia 
entre la matemática pura y la lógica formal 
y, después, descubrir “la serie completa «de 
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deducciones simbólicas” de la materia ob- 
jeto de la investigación, con auxilio de las 
“gperaciones reconocidas como matemáti- 
cas”. Según su juicio, esta forma de razonar 
se estima la más ventajosa, sobre todo, si 
“la totalidad del análisis ha de poseer un sig- 
nificado operativo”, en cuyo supuesto se en- 
tiende por tal, tanto el hecho de haber em- 
pleado solamente en la resolución del pro- 
blema conceptos observables, cuyas relacio- 
nes empiricas pueden ser obtenidas en de- 
terminadas fuentes estadisticas, como el 
método cuantitativo de entendimiento o a 
la indagatoria que busca la solución óptima 
de una cuestión, a: partir de una cierta fun- 
ción de preferencia establecida a priori. 


Tales son, en fin, entre otras muchas que 
podíamos citar, las opiniones concurrentes 
que aconsejan utilizar en los estudios socio- 
económicos, el razonamiento deductivo ma- 
temático, lógico y simbólico, que dentro de 
ciertos límites, es un poderoso e indispen- 
sable instrumento de conocimiento. 


3.—Las técnicas e instrumentos que se 
utilizan en una moderna organización. 


En pocos temas como este que vamos a 
iniciar se ve con tanta claridad hasta qué 
punto lo dicho juega en su contexto un pa- 
pel importantisimo, toda vez que la búsqueda 
de una explicación de las fuerzas: que in- 
fluyen y dirigen una moderna organización, 
como «el estudio valorativo que facilite la 
ocasión de efectuar una estimación de la si- 
tuación y de la variación de los medios que 
condicionen su vivir actuante, exige el uso 
de las técnicas e instrumentos científico efi- 
caces, para llegar a comprender su funciona- 
nuento, cuál es el campo de posibilidades 
de acción de su dinámica actividad, qué me- 
dios son los más adecuados para una poli- 
tica considerada y cuáles son los más con- 
venientes planes para la obtención de unos 
posibles y elegidos resultados. 


4.—La decisión y la planificación. 


Iniciados ya en el tema, observemos que 
el denominador común de los directivos es 
tomar decisiones de cara al futuro, dado 
que para realizar cualquier empresa humana, 
ya sea de tipo religioso, educacional, indus- 
trial, política o militar, o cualquier Otra que 
lleve en si el germen de la fecundidad, de 
la obra bien hecha, de la canción exacta de 
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los esfuerzos humanos, es condición “sine 
qua non” valerse del arte de mandar, Pero 
si tenemos en cuenta, además, que todo man- 
do implica algo de oficio, ya que su ejercl- 
cio es conjunción y conjugación feliz de 
teoria y práctica, de industria y destreza, 
de ciencia y arte, el que mande también 
tiene necesidad imperiosa de manejar ciertas 
técnicas, que son obligadas para laborar un 
esquema de acción, es decir, para fijar lo 
que quiere conseguir, para decir cómo hay 
que llegar a él y de qué manera y para ac- 
tuar con responsabilidad, con prudencia y 
audacia, con deseo selectivo y con sentido 
de la realidad y, sobre todo, con dominio 
de la andadura. 

Esta actividad humana que prevé y pre- 
determina lo que hay que hacer recibe el 
nombre de Planificación, y el «locumento 
que guarda en sí la acción se le denomina 
Plan. 

La Planificación, pues, es, y debe ser, y 
tiene que ser, desde luego, una actividad vi- 
tal, fundamental, necesaria e imprescindible 
en cualquier organización que se plantee sus 
problemas existenciales de cara al mañana, 
esto es, con fe engendradora de acciones. 


En el pensamiento de todos está que esta 
técnica persigue el objetivo global de alcan- 
zar que las decisiones sean racionales, para 
aprovechar, eficazmente, los recursos «dispo- 
nibles. Indudablemente, los obstáculos que 
se presentan a menudo en esta materia son 
enormes. La Planificación exige cálculo y 
tacto, reflexión y prudencia, oportunidad y 
mesura, cuyos factores son indispensables 
para decidir sobre la estructuración del pro- 
ceso planificador. Pero la cuestión es clara: 
hay que elegir entre conducir una Organiza- 
ción por los senderos trillados o bien lle- 
varla a su fin aproada por los dictados de 
la operativa moderna. Puede decirse, cier- 
tamente, que no es dudosa la elección para 
aquel que quiera actuar racionalmente yv 
con significada objetividad, y, tanto, éste de- 
cidirá siempre hacer un plan. Y esto no 
será plegarse a los dictados ni a los capri- 
chos de ninguna: moda, sino sujetarse a la 
necesidad imperiosa de los tiempos que vivt- 
mos, dado que, modernamente, toda una 
serie de causas tales, como, la complejidad 
de las organizaciones, lo limitado de la vida 
humana, la dosificación de esfuerzos, las 
limitaciones que condicionan los medios, la 
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toma racional de decisiones, el impulso 1rre- 
sistible y obligado de planificar y de con- 
trolar la ejecución de los programas de pro- 
ducción o de investigación y, por último, 
lá actuación a través del tiempo, que com- 
promete y condiciona a toda organización, 
obligan, dentro de lo posible, a no impro- 
visar y plasmar por anticipado el curso de 
actuación de un grupo de individuos que 
se desea dirigir hacia la; consecución de un 
objetivo común, una vez que éste ha sido 
plenamente definido en términos de tiempo, 
de esfuerzos y recursos. 


Se convendrán sin dificultad que actuar 
en este asunto que vemos de la: forma. indi- 
cuida últimamente es apropiada: y cabal, po- 
sitiva: y lógica, objetiva y racionalmente. Es, 
en definitiva, comprender, cómo está en el 
ánimo de todos, incluso en la prensa y en 
la calle, que el proceso de dirección hai de 
realizarse, en gran parte, con ayuda de un 
instrumento: el Plan. Tal es así que, en fe- 
cha no ya tan reciente, el editorialista de 
un periódico nacional de gran tirada, refi- 
riéndose a los milagros económicos, dudaba 
que éstos hubieran existido, ya que, según 
él, esos maravillosos y envidiables resulta- 
dos no se debian a ningún acto de poder 
superior a las fuerzas humanas que entien- 
dan de la riqueza pública, sino a haber uti- 
lizado el plan como instrumento decisivo, 
conveniente e indefectible en la toma de la 
decisión, pues, un plan, según tal opinión, 
es, indudablemente, un instrumento perfec- 
tible, que ya “nadie discute, dado que es mu- 
cho mejor valerse de él que trabajar con las 
manos vacías y, lo que es aún peor, sin 
una visión de conjunto de la tarea que se 
tiene por delante”. 


Aunar medios, dosificar esfuerzos, mar- 
car ritmos, obtener funciones con óptimos 
rendimientos, controlar el equilibrio existen- 
cial del grupo actuante en cada instante, se- 
ñalar metas y objetivos, horizontes y ope- 
raciones, tareas y esfuerzos, a todas las cé- 
lulas orgánicas que intervienen en el que- 
hacer dinámico es, principalmente, la fina- 
lidad que se pretende lograr con la aplica- 
ción de la Planificación. 


5.—Ideas fundamentales que condicionan 
toda planificación. 


Una vez expuestos estos. conceptos, podrá 
verse que llas ideas fundamentales que juegan 
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en todo curso de acción predeterminado re- 
caen sobre estas tres: el futuro, los objetivos 
y la coordinación de los medios. En cuanto 
al futuro, cabe «lecir que es el factor que 
infunde un carácter singular a la actividad 
elaboradora del plan, debido a que la ma- 
yor parte de su tarea especifica está intima- 
mente relacionada con la de predecir, por 
ciencia o conjetura, algo que ha de suceder 
de alguna manera, El futuro, pues, es un 
elementos clave de toda planificación y obli- 
ga, en consecuencia, a emplear en su que- 
hacer ciertas técnicas científicas de predic- 
ción que nos pronostiquen, con un margen 
de error aceptable, las tendencias y los con- 
dicionamientos de las variables que intervie- 
nen en la materia que queremos plasmar en 
un plan. En cuanto a los objetivos, hay 
(que manifestar que son el puñado de anhe- 
los en función de los cuales ha de llevarse 
adelante el proceso de planificación, como 
con respecto a la ccordinación de medios, te- 
nemos que expresar que ha de ser la idónea 
para poder alcanzar los objetivos, con el 
máximo rendimiento y mínimo coste,.a pesar 
de las posibles limitaciones que de elloy O 
en ellos haya, 


Podríamos: seguir examinando otros as- 
pectos interesantes de la Planificación, pero 
para ello haría demasiado largo este tra- 
bajo, por lo que no creemos necesario ex 
tendernos sobre estas cuestiones; pero ha- 
blaremos lo justo y lo conveniente de las 
partes de la Planificación más relacionadas 
con el tema básico que nos movió a redactar 
los presentes renglones, 


6.—Fases de la planificación. 


Como se deduce de los conceptos indica- 
dos en las líneas que anteceden tenemos que 
convenir en que lo primero que debe hacerse 
para formular un plan es buscar esencial- 
mente un conocimiento previo, profundo, 
exhaustivo y completo de la organización, 
para poder, con fundamento de causa, em- 
prender una tarea tan importante y trascen- 
dental, ya que puede ligar a aquella con el 
éxito o con el fracaso. Este entendimiento 
anticipado, exige, por tanto, analizar sis- 
temáticamente y con detalle, la configura- 
ción «dle la organización, la ecología social 


y las circunstancias de todo tipo que rodean. 


un ser. En esta toma de contacto saldrán 
a la luz el misterio de la problemática exis- 
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tencia—que es reflejo de su razón de ser 
y perdurar, esto es, de su querer vivir—, 
como, asimismo, el nivel de esfuerzos y re- 
cursos que es preciso emplear en ella para 
que pueda vencer al medio, a las dificulta- 
des, al subdesarrollo, y se pueda aproar, 
con su ritmo seguro de marcha, hacia un 
futuro mejor. 


En la fase de contacto deben efectuarse 
investigaciones sucesivas encaminadas al co- 
nocimiento de las estructuras, dentro de las 
cuales se incluyen las contables y funciona- 
les, las dinámicas, las de equilibrio y estado, 
las de producción, las de tráfico y objeto, 
las económicas y de personal, las de aprovl- 
sionamiento de recursos y su distribución, 
etcétera..., que son, fundamentalmente, como 
luego veremos, las tareas indagatorias que 
hay que realizar en el preámbulo y en la 
preparación de cualquier quehacer planifi- 
cador, como paso previo y Obligado. Y es 
aqui, en lo dicho, donde se debe encontrar 
fundamentada la razón para que W. Leon- 
tief y Alan Strout digan, en un trabajo es- 
crito en colaboración, bajo el título de “Aná- 


lisis imput-output multirregional” (1963), 


que para poner en práctica éste es preciso 
realizar una serie de cálculos experimentales 
simultáneos O sucesivos para verificar su 
parte interregional. 


Para el análisis, como para el cálculo de 
las magnitudes influyentes e interpretación 
del material numérico, normalmente se uti- 
lizan las datos empíricos que suministran 
las distintas células orgánicas, los bancos de 
datos, los archivos de la propia organización 
y la ecología social, así como los obtenidos 
por la utilización de las técnicas, instrumen- 
tos, métodos y enseñanzas de ciertas ramas 
cientificas dedicadas a la investigación, ta- 
les como, entre otras que se pueden citar, 
la Estadistica y la Investigación Operativa, 
la Psicología Industrial y el Análisis Fac- 
toral, la Economía de la Empresa, la Ciber- 
nética y la Orgánica, la Racionalización de 
los Procesos de Producción, y la Evaluación 
global (en su doble vertiente de Coste-Be- 
neficio y Coste-Eficacia) y el Estudio de 
los puestos de Trabajo y Tareas. 


ET hecho de que hoy se empleen estos pro- 
cedimientos en numerosas especialidades y 
técnicas está relacionado con el cambio 
funcional operado, como hemos visto, en 
la Ciencia actual, que requiere la ayuda de 
las ramas de investigación indicadas ante- 
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riormente, para cimentar numéricamente sus 
juicios, en razón a que éstas facilitan herra- 
mientas valiosas para planificar, y porque 
proporcionan métodos para la recogida, la 
preparación, el análisis y la interpretación de 
datos numéricos, que permiten conocer las es- 
tructuras de fenómenos de masa y esclare- 
cer, por tanto, problemas importantes de 
la práctica y de la experimentación analí- 
tica. 

Tales son, poco más o menos, la mayo- 
ría de las causas y de las circunstancias que 
concurren en la técnica planificadora y que 
se concretan en la tarea creadora de un plan 
que armonice y que coordine equilibrada- 
mente los elementos necesarios del mismo: 
futuro, acción y causación personal orgánica. 


7.—La planificación y la evaluación de 
una embpresa o de un esfuerzo orgánico. 


Es una consecuencia evidente de las con- 
sideraciones antes sentadas que la resolu- 
ción de una cuestión operativa encaminada 
a la planificación de una actividad pone al 
descubierto la personalidad del dirigente, 
debido a que la filosofía de empleo de los 
medios y de los modos de acción condiciona 
toda tarea y todo resultado. Y esto es así, 
porque el fin alcanzado materializa la idea 
que se quiso llevar a cabo a través del que- 
hacer que generó aquélla, Por esta razón, 
la consecución de un objetivo puede servir 
para evaluar una empresa o un esfuerzo 
humano. Esto es lo mismo que decir que el 
resultado se convierte en medida de la eft- 
cacia del quehacer, en prueba evidente e 
insoslayable del éxito.o del fracaso de la 
tarea, en nota distintiva que acredita o des- 
prestigia el trabajo de los hombres que la 
efectuaron o que deja constancia: imborrable 
de la bondad: o de la maldad de la idea, de 
la politica o del plan que llevó a término. 
En el fondo de esta cuestión, por consiguien- 
te, se encierra, para cualquier empresa, la 
información. y la verdad de todo aquello que 
posibilita descubrir su pasado, tomar con- 
ciencia real y valorativa de st presente y pre- 
decir, con un cierto grado de riesgo o incer- 
tidumbre, su futuro. En este orden de ideas, 
como habiamos indicado al principio, los 
números finales de una operación orgánica 
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no son unos entes frios y sin sentido, sino 
que, por el contrario, viene a ser unas notas 
informativas valiosísimtas, que suministran, 
que filtran y que concretan, en signos cabalis- 
ticos, racionales, aunque en clave, la serie 
de manipulaciones lógicas y calculatorias de 
los datos del ente social implicados en un 
problema operativo, según una doctrina de 
utilización, según una mentalidad y según 
urna manera de ver las cosas. 


8.—La planificación y los modelos 
matemáticos. 


La materia nos conduce ahora a señalar 
la Amportancia metodológica que encierran, 
desde el punto de vista del planificador, los 
instrumentos y las técnicas a emplear en la 
planificación. A este respecto, como muy 
bien dice S. Chakravarty “la mejor manera 
de realizar un trabajo de planificación es 
construir un modelo matemático que dé en- 
trada a todas las relaciones” cuantitativas 
existentes entre las variables y datos. Esta 
idea de modelo coincide con la dada por Tin- 
bergen, pues este premio nóbel en eco- 
nomía suele llamar así a todo conjimto de 
relaciones que expresan las existentes “entre 
las variables de cualquier sistema o sociedad 
de datos”. Llegados a este punto, es inte- 
resante hacer constar que todo modelo ma- 
temático debe ser determinado, esto es, ha 
de contener el número suficiente de ecua- 
ciones para hallar los valores de las incóg- 
nitas en función. de los datos. La discusión 
en torno a la existencia de un cierto equi- 
librio ofrece, en todo caso, gran interés. 


Para completar las ideas expuestas, hay 
que manifestar que, en la generalidad de 
los casos, en un modelo hay que distinguir 
vari0s tipos de relaciones, a saber: de equi- 
librio, de definición, técnicas, instituciona- 
les y de comportamiento. Como hace obser- 
var Tinbergen, en cada relación tenemos 
los coeficientes que generalmente represntan 
la estructura; “datos exógenos y, a veces, 
valores iniciales, que indican la situación 
durante el año base”. “Cada una de estas 
categorías de cifras deben conocerse antes 
de que pueda resolverse el problema. El 
trabajo estadístico y econométrico a realizar 
por los planificadores consiste, por tanto, 
según Tinbergen, en estimar cada uno de 
estos grupos de cifras, 
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El examen de los diversos aspectos im- 
dicados adquiere un significado especial si 
los miramos a través de las actividades ge- 
neradoras del Plan. En virtud de lo ex- 
puesto, conviene decir que las previsiones 
relativas a los datos, pueden efectuarse con el 
concurso de los métodos de extrapolación 
numérica que la práctica estadística ha des- 
arrollado. Como se sabe, este método con- 
siste en investigar el valor de una variable 
en un cierto punto del tiempo, a partir de 
valores conocidos de la misma en periodos 
de tiempo anteriores. El hecho de que este 
sistema sea el de mayor utilización en las 
tareas planificadoras, es debido a que cual 
quier plan está sujeto a revisiones periódi- 
cas y a nuevos planteamientos. 

Esta cuestión nos lleva al tema de la esti- 
mación de relaciones, así, por ejemplo, en 
planificación económica, “el desarrollo de la 
econometría ha producido una amplia gama 
de métodos que van desde las relaciones 
gráficas obtenidas con diagramas dispersos 
hasta las estimulaciones simultáneas de má- 
xima verosimilitud o las estimaciones de dos 
O tres etapas mediante mínimos cuadrados 
de los conjuntos de relaciones”. 


9.—La planificación y la estructura del 
fenómeno a planificar. 


De lo expuesto anteriormente, claramente 
se deduce que es preciso conocer la estructu- 
ra del fenómeno o de la: materia a planificar 
o, lo que es lo mismo, que es necesario tener 
la información mínima, imprescindible, esen- 
cial y requerida acerca de lo que es obligado 
saber para resolver esta clase de problemas. 
Esta información siempre vendrá definida 
por un conjunto de relaciones funcionales 
y de unos valores dados para los parámetros 
que en ella intervienen. Matemáticamnte, 
la estructura se puede representar por E = 
= (y, a), en cuya fórmula y y a represen- 
tan a las ecuaciones y a los parámetros es- 
tructurales, respectivamente. 


Antes de seguir con otros aspectos inte- 
resantes del tema, merece la pena mencionar, 
aunque sólo sea a título de curiosidad, los 
modelos que se consideran en la actualidad 
como operativos. Á este respecto, traemos a 
colación aquellos que revisten especial re- 
lieve y entidad en materia de planificación 
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conómica, tales como: el denominado de Ha- 
rrord y Domar, que constituye una represen- 
tación simplificada, tosca, de la realidad; 
el de Nahalonobís, que posee mayor alcance 
que aquél y es cerrado en el sentido usual 
de no participar en él el comercio exterior; 
el dinámico de Leontief, que “se ocupa esen- 
cialmente del problema de las compatibi- 
lidades estáticas, es decir, de acerca de cuál 
debe ser el nivel de producción en los dis- 
tintos sectores de la «conomía, cuando un 
cierto pedido de artículos a de ser fabri- 
cado”; el de Von Newman, adecuado para 
una economía en expansión; el de creci- 
miento con coeficientes de capital-produc- 
to desiguales y generación uniforme de re- 
tardo; el dinámico generalizado de Tinber- 
gen y, finalmente, para no hacer excesiva 
esta lista O repertorio de modelos, el “diná- 
mico abierto” con (n - 1) grados de li- 
bertad. 


Después de haber expuesto estas conside- 
raciones, tenemos aún que examinar cuál 
es la forma más oportuna para emprender 
el proceso elaborador de un Plan. Nadie 
debe dudar de que existen en este quehacer 
obstáculos enormes por franquear y, sobre 
todo, para vencer la rutina y la inercia de 
una organización si se le quiere hacer acep- 
tar, y comenzar desde cero, una tarea de tal 
condición. Esta dificultad inicial aumenta, 
indudablemente, cuando se carece de un es- 
tudio: previo sobre el particular y, por esta 
causa, se desconocen los aspectos fundamen- 
tales, básicos, ineludibles sobre dos cuales 
se tienen que elevar los pilares del que- 
hacer planificador. Sin ellos, es impostble 
trazar, diseñar o elaborar un Plan. 

Por otra parte, es incontrovertible que 
toda labor de la naturaleza de la que habla- 
mos tiene que ceñirse y sujetarse a la in- 
dole de las cosas o de los entes a planificar, 
pues deben lograr su actividad creadora ha- 
cer un plan verdaderamente vinculado a la 
realidad y a la problemática operativa de la 
organización objeto de dicho proceso. Pero 
es más, con estos requisitos como norma de 
su trabajo, esta función trascendental debe 
confeccionar un instrumento de acción pre- 
determinado, que facilite la posibilidad de 
encauzar a los hombres, a llas energías y a 
las tareas en la dirección deseada, y que 
presente, además, la aptitud de configuración 
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adecuada para admitir en su estructura, sin 
deterioro notable, sin quebranto manifies- 
to o sin grandes inconvenientes, las correc- 
ciones que la experiencia, la coyuntura O 
los sucesivos estudios, de carácter perma- 
nente O circunstancial, aconsejen introducir 
er. él. 

Es de suma importancia añadir a lo dicho 
por qué un -plan no puede ser utópico, ni 
puede plagiarse, ni ser apto para todas las 
organizaciones afines O de parecida función. 
Es impostble no reconocer esta verdad evi- 
dente, que se pone de manifiesto, indiscu- 
tiblemente, cuando se piensa que cualquier 
plan se engendra obedeciendo las inspira- 
ciones O los supuestos que dicta, en primer 
lugar, la problemática intima, vital, del ente 
social considerado; que manda, después, el 
complejo adjunto de condicionamientos de- 
rivados de sw razón de ser y estar entre el 
universo de las cosas; que señala, más tarde, 
su misión específica, que ha de cumplirse en 
un tiempo y en un espacio determinado y 
que, finalmente, obliga, la nota diferencial 
que le hace ser “uno” ante los “demás”, 
distinto y singular, necesario y conveniente, 


10.—La planificación y las fuerzas aéreas. 


Si, ahora, profundizamos un poco en estas 
consideraciones, veremos que guardan en su 
contenido las razones que motivaron el na- 
cimiento de la Programación Lineal, dado 
que esta técnica en opinión de Dorfman, Sa- 
muelson: y Salow, fue concebida en 1947, 
por George B. Dantzing, para planificar las 
actividades de las Fuerzas Aéreas de los 
Estados Unidos de América del Norte, ante 
la necesidad que sentían éstas en cualquier 
período de su actuación, de alcanzar deter- 
minados objetivos, lo que obligaba a que 
los diversos quehaceres de su intendencia, 
reclutanmento, formación, material, etc., es- 
tuvieran programados, en términos de efica- 
cia, en función de la finalidad última señala- 
da por aquellos. 

Indudablemente, el caso resuelto por Dant- 
zlg tiene importantes similitudes con el es- 
tudiado por Leontief, pues según la opinión 
autorizada de los autores últimamente cita- 
dos, “las relaciones entre objetivos y acti- 
vidades en un plan de las Fuerzas Aéreas 
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es análoga a la relación entre productos fi- 
nales y producción por sectores del modelo 
de Leontief”; en ambos casos, hay una re- 
lación de medios y fines. La novedad del 
problema de Dantzig se debe a que en el 
esquema de Leontief hay sólo un conjunto 
de niveles de producción por sectores que 
permite la producción final específica, mien- 
tras que en el plan de las Fuerzas Aéreas, 
o en la planificación de cualquier otra orga- 
nización, se encuentra, por lo general, que 
hay diferentes planes que cumplen los obje- 
tivos establecidos. Por consiguiente, es nece- 
sario un criterio para decidir cuál de estos 
planes satisfactorios es el mejor, Esto nos 
dice que es preciso establecer un procedi- 
miento para encontrarlo, 

El problema de elegir el mejor plan. de en- 
tre todos los que resuelven una cuestión, 
es desde luego, un caso particular de un tipo 
de optimación que se suele presentar con re- 
lativa frecuencia en la economía. La reso- 
lución de este asunto, como sabemos, nor- 
malmente, y de forma tradicional, se ha 
conseguido a través de una función que 
permite elegir el mejor proceso, en virtud 
de unos resultados obtenidos para aquélla en 
los términos deseados, según unos criterios 
de superioridad, de preferencia, de rendi- 
nuento, O de coste, etc., establecidos “a prio- 
ri” para dilucidar el asunto dudoso de selec- 
cionar el proceso o el plan más conveniente 
dentro de los posibles. 

Pero he aquí que esta materia se convier- 
te en objeto de discusión, debido a que Sa- 
muelson, Salow y Dorfman, afirman que 
“este método—el de la función global—no 
se puede aplicar a las Fuerzas Armadas, o 
aá ninguna otra organización formada por 
numerosos componentes, porque «es 1mposi- 
ble establecer una función de producción 
global que relacione los productos finales 
con los factores o entradas iniciales necesa- 
rios”. En vez de esta función global, hay 
que considerar, dicen, tantas funciones de 
producción parciales interrelacionadas como 
actividades tipo o singulares existan en la 
organización, cuyo número, suponen, que, 
generalmente, será excesivamente grande; 
no obstante, creen, desde luego, que la teo- 
ría de la Programación Lineal ha sido idea- 
da para resolver este tipo de problema. De 
parecer contrario es Antonio Calleja, Esta- 
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dístico Facultativo y traductor del libro que 
contiene las ideas sustentadas por los men- 
cionados autores, pues apostilla el texto que 
las contiene, en su margen, con una opinión 
opuesta a la reseñada, ya que asevera que 
no existe imposibilidad alguna para cons- 
truir una función de producción global, dado 
que componer ésta presupone “que ya se 
han determinado las relaciones entre los n1- 
veles de operación de las diferentes partes 
de la organización, es decir, que se ha re- 
suelto la porción más difícil de la cuestión”. 

Como vemos, hay disparidad de criterios 
sobre un aspecto tan fundamental del tema 
que tratamos. Es una discusión teórica; pero 
interesante, porque nos pone en evidencia 
en este punto, como en otros muchos que 
podíamos citar en esta temática, que existe 
un campo de estudio amplísimo y fértil, de 
primerísima magnitud, contenido y trascen- 
dencia, en donde cabe la posibilidad de po- 
der adquirir los conocimientos teóricos y 
empíricos, que facultan para, en función del 
fin que se proponen alcanzar los objetivos de 
un quehacer, de una empresa, poder configu- 
rar, controlar, adecuar, coordinar y dirigir 
una moderna organización, en términos dé 
eficacia, de rendimiento y de economicidad. 


11.—La programación lineal y la investi- 
gación operativa. 


Pero dejemos aparte esta disquisición de 
tipo teórico, y centrémonos en los concep- 
tos del esquema argumental que, implícita- 
mente, habíamos proyectado para este tra- 
bajo, Ahora bien, esta cita no fue hecha: 
en balde. Tenía su objetivo, Su finalidad. 
Quería poner de manifiesto que la Progra- 
mación Lineal es algo que está íntimamente 
ligado a la Planificación. Es más: que es 
en sí misma Planificación, puesto que he- 
mos visto que lla necesidad perentoria de 
planeamiento de las Fuerzas Aéreas fue la 
que motivó su nacimiento. Por añadidura, 


esta idea, además, es una noción puente, : 


que une, que liga, a dos contextos ideológ1- 
cos, la Planificación y la Investigación Ope- 
rativa, en virtud de que el conjunto de re- 
glas prácticas de la Programación Lineal 
juega en lla problemática de aquella: y forma 
parte, al mismo tiempo, del contenido de 
ésta. 
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Pero esta conclusión no es obstáculo para 
afirmar, además, que la Investigación Ope- 
rativa no sólo participa con la Programa- 
ción Lineal en la Planificación, sino que co- 
labora con todas sus técnicas, como contex- 
túan Rusell L. Ackoff y Patric Rivett, y, 
como sostiene Agustín Rodríguez Sahagún, 
Profesor de la Universidad Comercial de 
Deusto, cuando dice que hoy puede asegu- 
rarse que la—Investigación Operativa—<s 
“un instrumento insustituible para la direc- 
ción, siempre que se trate de eligir entre dis- 
tintas alternativas, con limitación de medios, 
y se busque la maximación o la minimación 
de alguna característica”. Y, en efecto, la 
Investigación Operativa ha sido utilizada, 
desde la 11 Guerra Mundial (cuando se orl- 
ginó en Gran Bretaña, con el estudio cien- 
tífico de la defensa antiaérea y la coordina- 
ción de los radares) con gran éxito y efec- 
tividad, mediante el empleo del Pert, del 
camino crítico y de otros algoritmos, en 
proyectos de organización, de administra- 
ción de recursos y de construcción, y con 
otras técnicas, además de las expuestas, en 
Planificación Global, en la Central, en la 
Indicativa como en la Vinculante, tanto de 
una industria como de un quehacer, de un 
sector de la producción coma de una eco- 
nomía regional o nacional, 


Nadie debe dudar, por supuesto, que a 
igual conclusión llegaríamos si analizáramos 
las ideas expresadas a través de este estudio, 
pues no dudamos que ellas facultan, sin di- 
ficultad excesiva, para deducir con claridad 
que la Investigación operativa en una cien- 
cia que permite la preparación racional de 
la determinación que se tome en una 
cosa dudosa y, por tanto, de cualquier pro- 
yecto de acción previsto de antemano, esto 
es, de cualquier Plan. 

No obstante lo mencionado últimamente, 
y por si acaso cupiera aún alguna duda 
sobre esta aseveración, recordemos que Kauf- 
man nos asegura que es indiscutible que “el 
hombre racional ha cambiado de aptitud 
con relación a los fenómenos de organización 
o económicos; y que en lugar de contentar- 
se con la intuición o con la deducción cua- 
litativa, reclama ahora una exposición numé- 
rica de los hechos. Para tomar una decisión 
el hombre desea tener un conocimiento for- 
mal o probabilístico de los sucesos; conoci- 
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niento que muy a menudo obtendrá por 
medio de medidas y de inferencias estadísti- 
cas. Á. partir de ahí la definición dada por 
algunos, según la cual “la Investigación de 
Operaciones es la ciencia de la preparación 
de las decisiones”, 


En definitiva, este autorizado juicio nos 
brinda el fundamento para aseverar que, 
dado que todo plan es una decisión prede- 
terminada, como tal decisión, lógicamente, 
debe ser elaborada, en la parte que le co- 
rresponda, según los preceptos de la cien- 
cia que trata de la Investigación de Opera- 
ciones. Y decimos en parte, porque partimos 
del supuesto de pensar que lla Investigación 
Operativa parece ser “ue no debe intervenir 
de forma exclusiva—como realmente he- 
mos visto en su momento—, en «el proceso 
generador del plan; pero eso sí, creemos, 
salvo error, cue es, a veces, hásica e impres- 
cindible para llevar a cabo cualquier tarea 
planificadora, consciente, seria, objetiva, ca- 
bal y razonable, 


Por último, para terminar, la cita de 
Kautman que hemos traído a este trabajo, 
y que hace referencia a la necesidad que 
siente el hombre de una exposición numéri- 
ca de los hechos, nos permite completar el 
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ciclo de las ideas expresadas al principio con 
las de este final. O lo que es lo mismo, hacer 
el rizo de la maniobra discursiva que fluye 
a llo largo de estas líneas. 


En conclusión, al comenzar este estudio 
habiamos hablado del número como de algo 
representativo, como valor de referencia, co- 
mo clave, como guía y como norte. Y desde 
luego, este punto de vista coincide con el 
de Kaufman, y con el de todo aquel que 
se pare un momento a pensar sobre esta 
problemática. Y esto es verdad, porque los 
números nos pueden hablar de los entes so- 
ciales con un lenguaje novísimo, no exento 
de belleza y armonía, de luz y de saber, y 
lleno, por consiguiente, de contenido, de 
normas y caminos, de posibles soluciones 
v alternativas, que se concretan en pronós- 
ticos, en estimaciones, en cálculos, en direc- 
tivas, esto es, en juicios y resolucicnes, que 
nos permiten ver con claridad lo que apenas 
intuíamos, que nos proporcionan, la mayo- 
ría de las veces, una idea lo más exacta po- 
sible de lo que podemos querer y que nos 
aan la oportunidad y el poder para esclavizar 
el futuro en un plan de acción, en una tarea 
predetermnada, en un sistema racional de 
dirección. 
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LA TENSION OCULAR 
EN EL PERSONAL DE VUELO 


Por FLAVIANO CARRANCIO DE LA PLAZA 


les reglamentos, por los que se rigen 
las normas médicas para el examen sico- 
físico y calificación médica del personal 
de vuelo, tanto las internacionales para 
el personal civil O. A. C. I. como los que 
seguimos en nuestro país para el perso- 
nal militar, no hacen mención, de un mo- 
do especifico, del glaucoma ni del hiper- 
tono ocular; solamente aquellas altera- 
ciones que puedan aparecer en la papila 
o en el campo visual, así como los des- 
censos considerables en la agudeza visual, 
en el curso de esta enfermedad, pueden 
ser motivo de descalificación para el vue- 
lo. Sin embargo, conscientes de la respon- 
sabilidad que recae sobre el médico, que 
periódicamente examina al personal vo- 
lante, hemos introducido en nuestro ser- 
vicio de Oftalmología la exploración de 
modo rutinario de la tensión ocular, con 
el fin de cumplir una misión específica, 
la de descubrir cuanto antes aquellas con- 
diciones que pueden suponer un grave 
riesgo para el cumplimiento de su activi- 
dad profesional en la aviación civil o mi- 
litar. 


(*) Trabajo presentado en el 1 Congreso Mun- 
dial de Ergoftalmología. Madrid, mayo 1973. 


Comandante Médico del Arvre 
Jefe del Servicio de Oftalmología del C. IL M. A. 


Numerosos médicos aeronáuticos han 
estudiado la tensión ocular en el personal 
de vuelo, así como su control, ya que un 
diagnóstico de glaucoma en este personal 
origina complejos problemas, relaciona- 
dos con su aptitud para el vuelo y nume- 
rosas dificultades, por su profesión, para 
seguir un tratamiento adecuado. 


Mercier y Col., en sus investigaciones 
sobre las variaciones de la tensión ocular 
en el personal de vuelo, civil y militar, 
en Francia, encuentran una proporción 
del 2,7 por 100 de incidencia del glauco- 
ma en sujetos de más de cuarenta años 
y recomiendan el examen regular perió- 
dico de la tensión ocular a partir de la 
edad de treinta y cinco años. 


Finlay recomienda la práctica de la ten- 
sión en las F. A. A. en los reconocimien- 
tos de pilotos por encima de los treinta 
y cinco años. Encuentra sobre un total 
de 455.000 sujetos, reconocidos en dos 
años, un porcentaje del 0,4 por 100 de 
elaucomas. Entre cuarenta - cincuenta 


años, la incidencia corresponde al 0,9 
por 100. 


Catlle y Kidera, sobre 2.064 pilotos, 
de las líneas aéreas comerciales, entre 
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cuarenta-sesenta y un años, hallan una 
proporción del 0,44 por 100 de glaucomas, 
y de hipertensiones oculares confirmadas, 


el 2,4 por 100, 


En nuestro Servicio, sobre un total de 
4.835, en edades comprendidas entre los 
veinte y los sesenta años, la proporción 
de hipertensiones oculares confirmadas es 


de 1,3 por 100. 


Método. 


En enero del año 1972 iniciamos la ex- 
ploración de la tensión ocular a todo el 
personal que acudía al CIMA para rea- 
lizar los reconocimientos, bien periódicos 
o iniciales. Estos reconocimientos perió- 
dicos los realizan una vez cada seis me- 
ses los pilotos de las líneas aéreas civiles 
y una vez al año los pilotos militares y 
el personal auxiliar de vuelo de las líneas 
comerciales. El número total de sujetos 
que fueron vistos es de 4.835 y su edad 
se halla comprendida entre los veinte y 
los sesenta años. En este número se en- 
cuentran incluidas 585 azafatas, cuya edad 
oscila entre los diecisiete y treinta años. 


Los aparatos empleados en la determi- 
nación de la tensión ocular han sido el 
tonómetro de Durham-Langham, cuyo 
fundamento radica en el equilibrio que 
se consigue, entre la presión gaseosa pro- 
cedente del aparato y la presión intraocu- 
lar al aplicar sobre el ojo, esclera o cór- 
nea, la membrana de silicona que recubre 
el extremo distal del émbolo o vástago 
del autosensor. Esta presión de equilibrio, 
por medio de un sistema electrónico, es 
inscrito en forma de gráfica. El tonóme- 
tro de Schiotz, con el que efectuamos dos 
medidas sucesivas con dos pesas distin- 
tas; y el tonómetro de aplanación de 
Godmann. 


Para la determinación de la tensión 
ocular hemos actuado de la siguiente ma- 
nera: empleo sistemático del tonómetro 
Durgham-Langham a todos los que acu- 
dieron a realizar su reconocimiento mé- 
dico inicial o periódico en el CIMA, que 
nos ha proporcionado cerca de las 10.000 
gráficas de la tensión ocular; la aplica- 
ción ocular se hace en esclera, unos 2 mm. 
por encima del limbo corneal a nivel de 
las 12, el sujeto se halla sentado y no 


594 


Número 392 - Julio 1973 


precisa el uso de anestésico ocular. 51 
la tensión conseguida es superior a los 
23 mm/Hg. en el autosensor D-L hace- 
mos una nueva exploración, a las dos ho- 
ras aproxi ilamente, es decir, al final 
del reconocin,.¿nto, y en esta ocasión ins- 
tilamos una gota de un débil anestésico 
y tomamos la tensión en esclera y en 
córnea. La gráfica obtenida la archiva- 
mos en una ficha en la que an>tamos 
nombre, edad, horas de vuelo y ac: vidad 
profesional (piloto, mecánico, radio, auxil- 
liar, etc.). En el siguiente reconocimiento, 
a los seis meses o al año, se revisan las 
fichas de tensión y aquellos que tienen 
una tensión superior a los 23 mm/Hg. 
en el D-L, se les vuelve a hacer una nue- 
va determinación con este aparato, con 
o sin anestesia, y la tensión supera la 
cifra antes indicada, se les hace una nue- 
va exploración de la tensión intraocular 
con el tonómetro de Schiotz, con dos pe- 
sas y otra determinación. con el tonóme- 
tro de aplanación. 


De este modo, obtenemos al cabo de 
dieciséis meses de comenzar esta inves- 
tigación, con una interrupción de tres 
meses, por falta de suministro de gas para 
el aparato de D-L sobre 4.835 sujetos ex- 
plorados, los siguientes resultados: 


Edad de veinte a treinta años: 1.925. 
La tensión media es de 148 mm/He. 
Los valores tensionales se hallan com- 
prendidos entre 10-10 para ambos ojos 
y 22-22 entre los considerados con cifras 
normales; y hay 7 cuyas tensiones ocu- 
lares, comprobadas con los tonómetros 
de Schiotz y de aplanación, son superio- 
res a los 24 mm/Hg. Este número co- 
rresponde a una proporción del 3,7 por 
1.000 de los comprendidos entre veinte 
y treinta años. 


Edad de treinta y uno a cuarenta años: 
1.320. La tensión media corresponde a 
16,3 mm/Hg. Con valores comprendidos 
entre 11-11- y 22-22. Se hallan 17 con 
tensiones oculares superiores a los 
24 mm/Hg., que corresponde 'al 13 por 
1.000, para los comprendidos en esta 
década. 


Edad de cuarenta Y uno a cincuenta 
años: 600. La tensión media corresponde 
a 17,4 mm/Hg. Sus tensiones se hallan 
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entre 12-12 y 22-22. Con un total de 23, 
con tensiones superiores a los 24 mm/Hg. 
y una proporción del 35 por 1.000. 


Edad de cincuenta y uno a sesenta 
años: 425. Tensión media de 18,2 mm/Hg. 
Tensiones entre 13-13 y 22-22. Número 
de personas con tensiones superiores a los 
24 mm/Hg., 19, correspondiendo al 45 
por 1.000 de los comprendidos en estas 
edades. 


Para los valores correspondientes a la 
cifra media no se han tenido en cuenta 
las tensiones superiores a los 24 mm/HFl g. 


De las 585 azafatas examinadas, el va- 
lor medio de su tensión es de 12,8 y sola- 
mente una supera la cifra de 24 mm/Hg. 
de tensión ocular en ambos 0jos. 


Deducciones. 


La hipertensión ocular, confirmada me- 
diante varios exámenes, aun sin presen- 
tar signos que confirmen el glaucoma, 
signos que no hemos investigado en esta 
primera fase, debe ser tenida en cuenta, 
El valor umbral que hemos señalado es 
el que se refleja más generalmente en 
las estadísticas, 22 mm/Hg., y por enci- 
ma de esta cifra los valores hallados los 
consideramos como anormales, indepen- 
dientemente de la presencia de alteracio- 
nes clínicas o funcionales del glaucoma. 


Las curvas de distribución de la pre- 
sión que se han hecho con arreglo a la 
edad y por décadas presentan dos ramos 
bastante similares (forma de campana de 
Gauss), siendo más prolongada la de la 
izquierda, donde se encuentran las pre- 
siones más altas; pensando que en esta 
parte de la curva, figura 1, en las que 
se han excluido los valores superiores a 
24 mm/Heg., se hallen personas que en 
un futuro puedan desarrollar un glauco- 
ra, hemos proyectado un plan a seguir 
en la determinación de la tensión ocular 
en los reconocimientos periódicos. 


Es frecuente observar hipertensiones 
oculares, que no ¡pueden calificarse de 
glaucoma, pues no han hecho su apari- 
ción las alteraciones campimétricas y la 
papila se halla completamente normal. 
Los exámenes repetidos anualmente 0 
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cada seis meses pueden descubrir este 
tipo de glaucoma antes de que aparezcan 
las lesiones del disco. 


La figura 2 nos muestra que entre los 
cincuenta y uno y sesenta años, la pro- 
porción de hipertensiones confirmadas, 
por encima de los 24 mm/Hg., es del 
45 por 1.000. Nuestro plan a seguir en 
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una fase siguientes es: Hacer un diag- 
nóstico cierto de glaucoma entre este 
45 por 1.000 de hipertensión confirma- 
da. Hacer el mismo estudio no sólo en 
el 35 por 1.000 de los comprendidos en 
las edades de cuarenta Y uno a cincuenta 
años, con hipertensión ocular por encima 
de los 24 mm/Hg., sino también en los 
sujetos con tensiones de 21, 22 3.29 
mm/Hg., que, junto con los de más de 
24 mm/Hg., alcanzan una proporción de 
80 por 1.000. Idéntico estudio se realizará 
con los de la década 31-40, que, con los 
sujetos portadores de tensiones 20, 21, 
22 y 23, alcanzan la proporción de 63 
por 1.000, y con respecto a los de los años 
veintiuno a treinta, al incluir los portado- 


535 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


res de tensiones 20, 21, 22 y 23, alcanzan 
la proporción del 42 por 1.000, 


El hecho de haber orientado nuestro 
estudio de este modo se funda en que la 
casi totalidad de los pilotos de las edades 
cincuenta y uno a sesenta años son pro- 
cedentes del E, del A., cuyo ingreso se 
hace alrededor de los veinte años, y lo 
mismo podemos decir respecto de los res- 
tantes pilotos comprendidos en edades 
inferiores, lo que nos permite seguir su 
estudio desde la década 20-30 hasta al- 
canzar edades muy superiores. Con ello 
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Figura 2 


podemos controlar la tensión de un su- 
jeto y hacer un estudio continuado y com- 
pleto orientado al diagnóstico precoz de 
glaucoma, así como tratar de hallar, si 
existe, que, sin duda, habrá una relación 
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entre la cifra tensional, su evolución o 
mejor su tiempo de persistencia hasta la 
aparición de los síntomas clínicos del 
glaucoma. 


Pretendemos montar, en nuestro nuevo 
Centro de Investigación de Medicina Ae- 
ronáutica, técnicas de exploración funcio- 
nal, de gran precisión en la investigación 
del campo visual, sentido luminoso, cro- 
mático y adaptación, por ser de gran im- 
portancia no sólo en la exploración del 
glaucoma, sino en la función visual del 
aviador. Hacer un estudio del ángulo ca- 
merular y la oftalmoscopia binocular para 
el estudio de la papila. 


Resumen. 


1. Se recomienda la toma de la ten- 
sión ocular, en el reconocimiento 
inicial, para el ingreso como piloto 
ctvil o militar. 


"o 


En los reconocimientos periódicos 
se tomará la tensión ocular a par- 
tir de los cuarenta años, edad en 
que la frecuencia de la hipertensión 
comienza a ser mayor. 


3. Estudio clínico de las hipertensio- 
nes oculares y de aquellos casos, 
independiente de la edad, en que 
se considere sospechoso la apari- 
ción de una hipertensión en un 
futuro. 


+ La hipertensión ocular sin datos 
clínicos bien definidos no debe ser 
objeto de descalificación y sí sólo 
cuando las alteraciones funcionales 
del aparato de la visión sean de 
tal grado que puedan interferir con 
la actividad profesional del aviador. 
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Principios hásicos y teoría de funcionamiento 
de los equipos de identificación IFF CSIF) 
en aviones militares 


1.—Introducción. 


Aina se puede afirmar categó- 
ricamente, que de todas las ramas O espe- 
cialidades de ingeniería, que intervienen 
en el diseño y construcción de una aero- 
nave, la que ha experimentado un mayor 
desarrollo en esta última década, ha sido 
la Electrónica. Limitándose a la aviación 
militar, podemos decir que existen tres 
tipos de equipos electrónicos, que cons- 
tituyen la dotación «Aviónica» del moder- 
no supersónico. Estos son: 


1) Equipo de Navegación (Tacan, 
Inercial, etc). 


2) Equipo de Comunicación (UHEF). 
3) Equipo Identificación TIFF (SIF). 


Mi objetivo, con esta breve exposición, 
es el desarrollar lo más clara y elemental- 
mente posible, la constitución, modo de 
empleo y función, llevada a cabo por el 
última de los equipos enumerados ante- 
“o rimonte, el Equipo de identificación 1FF 
'(SIF). (Identification Friend or Foe). 


Los aviones de nuestro Ejército del 
Aire, que montan dicho equipo son: 
Phantom, Mirage y F5. 


Desde el punto de vista técnico, el fun- 
cionamiento del IFF está basado en la 
utilización práctica de la teoría del «Radar 
secundario». 


537 


ANTONIO MILLAN SANCHEZ 
Teniente Ingeniero Técnico Aeronáutico 


2. —Técnica radar. 


21. Generalidades. 


Para una mejor comprensión del fun- 
cionamiento del TIFF, a continuación se 
tratará de un modo breve, la teoría del 
sistema radar, aunque esta técnica sea del 
dominio general, 


Empezaremos diciendo que la palabra 
Radar son las siglas de: RADIO DIREC- 
TION AND RANGING (determinación 
de la distancia y dirección de objetos me- 
diante ondas electromagnéticas). 


Una onda electromagnética es una onda 
de una determinada frecuencia, que está 
formada por un campo eléctrico y un cam- 
po magnético. Su medio de propagación 
es la atmósfera y su velocidad correspon- 
de aproximadamente a los 300.000 km/se- 
gundo. 


Todo sistema radar consta de un equipo 
en tierra, constituido fundamentalmente. 
por dos unidades: 


a) Transceptor (contracción de trans- 
misor-receptor). 


b) Unidad transductora o antena, 
2.2. Medida de la distancia, 


En radar se emite un corto impulso de 
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radiación electromagnética que se propa- 
ga alejándose del punto de emisión. Una 
pequeña parte de la energía es reflejada 
por cualquier objeto que encuentra en su 
camimo. Esta energía reflejada o eco del 
radar, se capta mediante un receptor de 
gran sensibilidad. Supongamos que se ha 
medido el tiempo transcurrido entre la 
emisión del impulso y la llegada del eco 


al receptor, y que resulta ser de «T» se-' 


gundos. Si «c» es la velocidad de las ondas 
de radio (3 X 10% m./s. aproximadamen- 
te), la señal de ida y la del eco han reco- 
rrido entre las dos una distancia T X c. 
Por tanto, la distancia al blanco es 1/2 T.c. 


2.3. Determinación del agimut y elevación. 


Para conocer cómo se determinan el 
aziamut y la elevación mediante las técni- 


cas radar, observemos la forma en que . 


actúa un proyector luminoso. Este emite 
un haz de luz concentrado en un cono 
muy agudo, El proyector se hace girar en 
azimut y elevación hasta que el haz lumi- 
noso ilumina el blanco. Entonces, es posi- 
ble la lectura directa de ambas coordena- 
das en las escalas graduadas del mecanis- 
mo de control del proyector. 


El mismo principio se emplea en radar. 
El sistema de antena está construido de 
tal forma, que la energía emitida queda 
confinada a un haz relativamente estrecho 
(aunque es mucho más ancho que el de un 
proyector). El sistema de antena se gira 
en azimut y elevación hasta obtener la 
máxima intensidad del eco. Esta es la base 
para la determinación de dichas coordena- 
das geográficas. 


2.4. Resumen de los principios básicos de 
radar, 


El transmisor emite cortos impulsos 
que, al incidir sobre el blanco, son refleja- 
dos como débiles ecos, que capta el re- 
ceptor. Se mide el tiempo transcurrido en 
el doble viaje y se convierte en distancia, 
mediante un artificio de base de tiempos 
que actúa junto con un dispositivo de pre- 
sentación visual (básicamente, un tubo de 
rayos catódicos). 


La antena tiene propiedades directivas. 
Las direcciones en las que debe apuntarse, 
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tanto en azimut como en elevación, para 
lograr la respuesta máxima, dan la infor- 
mación requerida sobre las coordenadas 
del blanco. 


Las descripciones anteriores se han sim- 
plificado deliberadamente para que el lec- 
tor pueda adquirir un completo conoci- 
miento de los principios básicos. Los pa- 
sos necesarios para superar las dificulta- 
des que se originen en la práctica, quedan 
fuera del alcance de esta exposición. 


2.3. Radiación, propagación y reflexión. 

Vamos a tratar brevemente los princi- 
pios básicos de la radiación, propagación y 
reflexión de las ondas de radio, con el fin 
principal de refrescar la memoria del lec- 
tor. Algunos aspectos de estas materias, 
de particular importancia en radar, se exa- 
minan, sin embargo, de manera más com- 
pleta. 


Las ondas de radio son solamente una 
forma de la radiación electromagnética, 
que también se manifiesta en los rayos 
luminosos, en el calor radiante, en rayos 
X, etc. Estos tipos de radiación electro- 
magnética no difieren fundamentalmente, 
pero cubren diferentes bandas de frecuen- 
cias, siendo las ondas de radio las que tie- 
nen longitudes de onda más largas que 
las otras. 


Las ondas más largas utilizadas en ra- 
dio tienen una longitud de varios kilóme- 
tros y las más cortas de unos pocos milí- 
metros. En radar, el interés se centra so- 
lamente en la banda que se extiende desde 
los 10-15 metros, utilizada en las ins- 
talaciones más antiguas, hasta los 8 mi- 
límetros de las más recientes. Este límite 
inferior no es fijo, pues continuamente se 
producen progresos en la utilización de 
ondas cada vez más cortas. 


Las longitudes de onda del radar corres- 
ponden a frecuencias comprendidas apro- 
ximadamente entre los 20 MHz (15 m.) y 
los 37,5 GHz (8 mm.). 


Todas estas ondas se propagan en el es- 
pacio libre con la misma velocidad, la ve- 
locidad de la luz, independientemente de 
la longitud de onda. Las últimas determi- 
naciones dan para esta velocidad el valor 
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de 2,99792 X 10* m./s. En el aire, la velo- 
cidad es aproximadamente 1/3.000 menor 
que la citada. En la mayor parte de los 
casos prácticos, basta tomar la velocidad 


de 3.10* m./s. 

Después de esta exposición, añadiremos 
que existen dos técnicas radar: 

a) Radar primario. 

hb) Radar secundario. 


Básicamente, ambos tipos se diferencian 
en la clase de respuesta, entendiendo por 
ésta, la energía reflejada en el blanco o 
avión que se recibe en tierra. 





VAS 


SE 


| CENTRO DE ALERTA Y CoNTRos| 


2.6. Radar primario, 


El radar primario está fundamentado 
en la transmisión de los correspondientes 
impulsos desde la estación terrestre, que 
una vez reflejados por el avión u objeto 
en el aire, parte de esta energía es enviada 
a dicha estación. Como se ve, este tipo de 
respuesta es pasiva, es decir, no necesita 
de la colaboración del piloto de la aero- 
nave. 


Por tanto, este tipo de radar no nos 
podrá dar información acerca de la iden- 
tificación del avión en vuelo, y recíproca- 
mente, la estación no será capaz de sumi- 
nistrar información aeronáutica al piloto. 


Se entiende por identificación de una 
aeronave en ruta, el conocimiento por par- 
te del Centro de Alerta y Control, del plan 
de vuelo y tipo de avión, es decir, si es 
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militar, civil, nacional, extranjero, amigo 
o enemigo. 


27. Radar Secundario. 


La diferencia del radar secundario, res- 
pecto al primario, comienza desde el mo- 
mento de llegar la energía electromagné- 
tica, radiada por el centro a la aeronave. 
Desde este instante, el proceso de comuni- 
cación «tierra-avión-tierra» es el siguien- 
te: Los impulsos emitidos por el Centro 
son captados por la antena 1FF' del apa- 
rato, que transforma la energía electro- 


_ a 
A 


Fig. 1. 


1. Equipo IFF- 
SÍF de a bordo 


2 Antena TEF 
del avión 


magnética en eléctrica, proporcionando el 


paso de la misma al equipo de a bordo. 


Este se encarga de decodificar la interro- 
gación enviada por la instalación en tierra 
y activar el codificador para generar la 
respuesta, que la emite la misma antena, 
hacia el Centro de Alerta y Control co- 
rrespondiente. 


3.—Equipo de identificación IFF (SIP). 


De todo lo expuesto, se deduce que el 
equipo de a bordo, que es el que vamos a 
estudiar en adelante, es el elemento com- 
plementario que proporciona la respuesta 
a la interrogación formulada por el Cen- 
tro en tierra. 


Este equipo se compone fundamental- 
mente de tres unidades: 


a) ' Transceptor. 
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b) Transponder. 
c) Antena. 


Funcionalmente, el transceptor (XTR) 
se compone de: 1), receptor; 2), decodi- 
ficador; 3), codificador; 4), modulador; 
3), transmisor; 6), módulo de prueba y 7), 
fuente de alimentación. 


Los impulsos de interrogación que lle- 
gan al aparato son recibidos por una an- 
tena omnidireccional. Esta señal es enton- 
ces acoplada al receptor, que detecta y 
amplifica las interrogaciones codificadas 
IFF. La sección extremo-frontal está 
compuesta de: Preselector, oscilador local 
y mezclador a cristal, según se puede ver 
en la fig. 2. 
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3.1. Transceptor. 

La frecuencia intermedia del receptor, 
59,5 MHz, se toma del mezclador y se 
aplica al amplificador de frecuencia inter- 
media (FI). Después de pasar por varias 
etapas de amplificación FI, la señal se 
detecta y se acopla al circuito decodifica- 
dor. Este circuito produce una salida, 
cuando las interrogaciones recibidas tie- 
nen las características de uno de los tres 
modos 1FF. Esta salida se aplica al codi- 
ficador, donde se codifica una respuesta 
entonces, según la posición de los inte- 
rruptores de control de éste. 


Los impulsos de respuesta codificados 
se aplican al generador de señal de refe- 
rencia, donde se utilizan, para abrir en el 
modulador, el impulso de control corre: - 
pondiente. Este activa el oscilador "ui 
transmisor. La energía de radiofrecuencia 


CONTROL SINTIBICIDAS. 
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(RE) de este último se acopla a la antena, 
a través del preselector, (Véase fig. 2). 


Todas las bajas tensiones son propor- 
cionadas por la fuente de alimentación. 


3.2. Transponder. 

Esta unidad capacita al piloto para se- 
leccionar cuatro modos de operación: 
modo 2, modo 3, 1/P (información piloto) 
y emergencia. Un conmutador proporcio- 
na a éste la posibilidad de elegir las si- 
guientes posiciones: OFF, STANDBY, 
LOW (baja sensibilidad), NORM (sensi- 
bilidad normal) y EMERGENCY (emer- 
gencia). La respuesta en modo 1 está ac- 
tivada permanentemente dentro del trans- 
ponder, permitiendo a esta unidad respon- 
der a las interrogaciones en modo 1, siem- 
pre que le sea introducida a la misma, la 
correspondiente energía, 


Cuando se desee trabajar en I/P, las 
respuestas se pueden codificar en modo 
1-1/P o en modo 3-I/P. Este último nece- 
sita el ajuste previo del interruptor 
«modo 3» en el transponder, 


3.3. Módilo transmisor. 

Esta unidad recibe la respuesta codifi- 
cada procedente del generador de señal de 
referencia, amplificándola y utilizándola 
para modular al oscilador del transmisor, 
de alta frecuencia. Es completamente 
transistorizado, a excepción de una vál- 
vula triodo tipo «faro». 


HL 


Oscilador. 


Este oscilador utiliza una válvula trio- 
do tipo «faro» (V1201). Va montada en el 
extremo de una cavidad sintonizable y 
concéntrica, que presenta dos circuitos 
tanques sintonizados. El tanque rejilla-cá- 
todo es el elemento determinante de la 
frecuencia primaria, mientras que el tan- 
que rejilla-placa trabaja para desarrollar 
la realimentación. 


Puesto que, la placa de (V1201) está a 
potencial cero, la alta tensión (— 2.200 
voltios) se aplica al cátodo. 


El oscilador (V1201) se mantiene en el 
punto de no funcionamiento, por la pola- 
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rización negativa (— 130 V.) de la rejilla. 
Cuando el impulso modulador positivo se 
aplica (V1201) comienza a oscilar y man- 
tiene estas oscilaciones durante el tiempo 
del impulso modulador. La energía de RF 
(1.0900 + 10 MHz) se toma de la cavidad, 
por medio de una salida tipo «pick-up 
loop» y se acopla, a través del filtro de 
armónicos (FL101) y el preselector a la 
antena. El diodo (CR101) y la bobina 
(L104) comprenden también un monitor 
del transmisor, que trabaja para acoplar 
una porción de energía RI, desde el trans- 
misor al módulo de prueba «test». 

3.3.2. Preselector. 

Puesto que el transmisor-receptor util:- 
za una antena común para recibir y trans- 
mitir, se debe tomar alguna medida para 
aislar el transmisor del receptor. Esto se 
lleva a cabo en el preselector, por medio 
de tres tanques sintonizados, que permiten 
el paso de la frecuencia del receptor 
(1.018-1.042 MHz) al mezclador a cristal, 
pero rechaza la frecuencia del transmisor 
(1.080-1.100 MFlz). Otros dos circuitos 
tanques sintonizados tienen la misión de 
acoplar la frecuencia del oscilador loca) 
(59,5 MHz por encima de la frecuencia de 


portadora de recepción) al cristal mezcla- 
dor (fig. 2). 


3.4. Módulo decodificador. 


Amplifica la señal procedente del ampli- 
ficador de Fl y rechaza cualquier impulso 
de interrogación, que tenga una duración 
menor de 0,3 microsegundos. Este módulo 
decodificará siempre una interrogación en 
modo 1. La operación en modo 2 ó 3 se 
selecciona por medio del transponder. 

3.4.1. Funcionamiento. 

La interrogación en modo 1 (un par de 
impulsos separados 3 microsegundos) es 
amplificada en el correspondiente de video 
y aplicada a la línea de retardo del deco- 
dificador. Entonces, la interrogación es 
decodificada, retardando el primer 1m- 
pulso del par 3 microsegundos y aplicán- 
dolo con el segundo, no retardado, a un 
circuito lógico Y. Si los dos coinciden al 
mismo tiempo, aparecerá un solo impulso 
a la salida del circuito, El limite de deco- 
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dificación es 3 + 0,55 microsegundos, obh- 
tenidos por medio de una toma en la linea 
de retardo, a 3,55 microsegundos. La sa- 
lida se amplifica y se utiliza para disparar 
un multivibrador, generador de modo 1. 
Su salida dispara el codificador, para ope- 
ración en modo 1. (Véase fig. 3). 


IS, AMI. Fl. 


2 ¿£ Decodifirador, 
apa, 
UNIDAD CAMCIMENCÍA 
PIDO, 


CENEAMDOR Lésbico 
DS Maso, 


Al 
¡COME 


SL. 
cop Z 





Fig. 3, 


La operación en modo Z y 3 se realiza 
de la misma manera, excepto en lo que se 
refiere a las tomas en la línea de retardo. 
El modo 2 la tiene en 4,9 y 5,5 microse- 
eundos, y el modo 3 a 7,8 y 8,7 microse- 
egundos. 


Un número de circuitos de control van 
incorporados en el decodificador y en el 
generador de señal de referencia. Uno de 
éstos es el circuito supresor de salida, en 
el generador citado. Este circuito incluye 
una puerta positiva de 20-50 V., que cierra 
el equipo exterior, siempre que el trans- 
ceptor esté transmitiendo una respuesta. 


342. Módulo línea de retardo. 


Esta unidad trabaja conjuntamente con 
el decodificador, para determinar si el es- 
paciamiento entre los impulsos del par de 
la interrogación corresponde a uno de los 
tres modos. 


1 
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3.5. Módulo codificador. 

Si los circuitos del decodificador acep- 
tan el código de interrogación, éste dispa- 
ra los circuitos del codificador, des- 
arrollándose una respuesta codificada, en 
relación con el ajuste previo del mismo 
(modo 1 ó 2). 

3.5.1. Funcionamiento, 

El equipo de identificación 1FF (SIF) 
utiliza un sistema de codificación múltiple. 
Todo grupo codificado (código) está for- 
mado por un determinado número de im- 
pulsos, llamados de información, situados 
en una base de tiempos, entre los dos 1m- 
pulsos de referencia, Fs e F2. La separa- 
ción entre éstos es 20, 3 + 0,1 microsegun- 





Fig. 4, Distribución de los impulsos de 
umformación (A, B, C, D). 


dos y la anchura de cada uno de ellos 0,5 
microsegundos, según se ve en las figu- 
ras 4-5. Dos impulsos cualesquiera, a ex- 
cepción del (Aus) y (B.) se encuentran se- 
parados 1,45 microsegundos. 


El grupo codificado puede contener un 
máximo de 15 impulsos (13 de informa- 
ción y dos de referencia) o un minimo de 


Zupislira cli Pesauidlas € cio Al ra pr” 
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2 impulsos. Sin embargo, se emplean nor- 
malmente 12 impulsos de información. La 
posición designada con el número 8 co- 
rresponde a la mitad de la distancia entre 
(E) y (F2) y nunca se utiliza. 


Los doce impulsos de información se 
dividen en 4 grupos de a tres. La deno- 
minación de estos grupos es: A, B, C y D. 
Cada impulso, dentro de cada uno de ellos, 
es designado con los números 1, 2 6 4. 


El dígito del código asignado al grupo 
es el número igual a la suma de los sub- 
números (1, 2 Ó6 4) de ese grupo. Por 
ejemplo: el dígito del código para (Ax) 
+ (Az) sería 3, mientras el correspondien- 
te para (Di) + (D2) + (Da) es 7, etcé- 
tera. Dentro de cualquier grupo, los im- 
pulsos están separados 2,9 microsegundos. 
Los impulsos de los grupos (C) y (D) es- 
tán situados en la mitad, entre los de los 
grupos (A) y (B), respectivamente. El 
(C,) está situado en la mitad, entre (F,) 
y (Ar). El (D4) está situado en medio de 
(B+) y de (F2). 


El número de un código particular se 
determina sumando los subnúmeros de 
los impulsos presentes, para cada grupo 
individual, Las sumas se combinan en el 
orden A, B, €, D, para formar un número 
de código de 4 digitos. 


Por ejemplo, el código 2435 estará re- 
presentado por los impulsos de informa- 
ción (Az), (Ba), (C1) an (C2), y (Di) 
+ (Di). Los impulsos numerados 2, 4, 5, 
10, 13 y 14, en la fig. 6 serán los únicos 
presentes para este código. 


En la operación en modo 2, se emplean 
los cuatro dígitos. En los modos 1 y 3, en 
donde se utilizan únicamente los grupos 
(A) y (B), se emplean solamente dos dí- 
grtos. 


Código en modo 1: Este código se de- 
signa por los números que van del (00) al 
(73). Los cinco impulsos de información 
empleados en este modo, se dividen en dos 
grupos (A) y (B). El grupo (A) contiene 
los tres primeros y el (B), los dos últimos. 
El último impulso de información del gru- 
po (B), impulso (Ba), no se utiliza en la 
operación en modo l. 


Código en modo 2: Este código viene de- 
terminado por los números comprendidos 
desde el (0000) hasta el (7777). Los doce 
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impulsos de información, empleados en 
este modo, se dividen en cuatro grupos de 
tres impulsos cada uno. 


Código en modo 3: Este Código se de- 
signa con los números (00) al (77). El 
mismo sistema que se utiliza en el modo 1 
es empleado aquí, excepto que se intro- 
duce un nuevo impulso de informa- 


ción (Ba). 


e. 
dora. 


Circuitos de la unidad codifica- 


El corazón del codificador es un regis- 
trador de transferencia. Este se compone 
de una serie de «flip-flop» (FF), que es- 
tán cableados de tal manera, que el estado 
operativo (1) ó (0) de un FF se trans- 
fiere al siguiente a su derecha, siempre 
que un impulso de cambio se aplique al 
sistema. Antes de que se generen éstos, 
cada FF se ajusta al estado 1 o al estado 
O. Cuando se generan estos impulsos, el 
estado de cada FF es eventualmente des- 
plazado hasta llegar al último de ellos. 
Puesto que los FF están normalmente en 
el estado 0, lo único que hay que hacer 
para ajustar un FF es ponerlo en el estado 
1. Esto se hace disparando la base adecua- 
da con un impulso positivo. El estado (1) 
proporciona un impulso del código. 


El registrador de transferencia está 
compuesto de 8 (FE). En orden a produ- 
cir un código de 15 impulsos, es necesario 
ajustar el registrador para las siete prime- 
ras posiciones del código, desplazarlos y 
reajustar el registrador con las ocho res- 
tantes. 


Los impulsos de ajuste y reajuste car- 
gan las etapas del registrador con el dia- 
erama de respuesta SIF, para el código 
empleado. Los impulsos de ajuste cargan 
los bits del (F,) al (A4), entendiéndose 
por «bit» un pulso o no pulso, a las etapas 
del registrador. Los impulsos de reajuste 
cargan los bits «X» hasta (F2). Los bits 
(F1) a (As) se les denomina como la pri- 
mera mitad de la respuesta SIF y (X) a 
(F2) como la segunda mitad. (Véase fi- 
gura 6). 

Los impulsos de lectura descargan la 
etapa 8 del registrador, el flip-flop «read- 


out». Los impulsos de cambio transfieren 
el estado de cada etapa del registrador, un 
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paso hacia la derecha y siempre cargan 
un FF en estado O al estado 1. Los 1m- 
pulsos de lectura dirigen los correspon- 
dientes de cambio. Entre el séptimo 1m- 
pulso de éstos y el octavo o de lectura, el 
impulso de reajuste carga el registrador 
con la segunda mitad del diagrama de res- 
puesta SIF. 


El generador lógico de modo (fig. 3) 
proporciona el impulso, que se utiliza para 
ajustar el registrador, a través de un am- 
plificador (trigger). 


Un circuito de control, que es activado 
cuando un impulso de «modo» está pre- 
sente, genera el impulso de cambio. La 








de 


ciRCUITOS 1/2 Y 
EMERELIUCIN. 


Fig. 6. Diagrama-bloque del codificador, 


mitad negativa de cada ciclo es recuadra- 
da por un circuito recortador de impulsos, 
para formar los correspondientes de «cie- 
rre». Los frentes posteriores de estos 1m- 
pulsos forman los impulsos de cambio. 
Estos impulsos tienen lugar cada 1,45 + 
0,05 microsegundos, que es el espacia- 
miento correcto entre ellos, para los có- 


digos de las respuestas IFF (SIF). 


Los impulsos de cierre se envían tam- 
bién a un circuito «read-out», que consiste 
en un amplificador lógico, utilizando la 
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octava etapa del registrador, para sumi- 
nistrar las puertas o salidas codificadas. 


Para operación 1/P, es necesario pasar 
dos trenes de impulsos de codificación, con 
un retardo de 4,35 microsegundos, entre 
ambos. Un multivibrador de un disparo 
lleva a cabo esta operación, por medio de 
la aplicación de un impulso de ajuste al 
amplificador (trigger), cuando se desee 
la operación I/P. 


La operación en emergencia se realiza 
del mismo modo que la I/P. La única di- 
lerencia estriba en que la respuesta en 
emergencia se compone de cuatro trenes 
de impulsos separados 4,35 microsegun- 
dos. 


3.6. Módulo de RF (radiofrecuencia). 


Este módulo está constituido por: pre- 
selector, oscilador local y circuitos mezcla- 
dores a cristal. La frecuencia de salida del 
mezclador es 59,5 MHz, aplicándose al 
módulo amplificador de F.I. 


3.7. Módulo amplificador de F.I. (frecuen- 
ca mtermedi). 


Consta de cuatro pasos, tres de los cua- 
les son amplificadores en cascada y de sin- 
tonía defasada. La última etapa está sin- 
tonizada sincrónicamente. Los pasos nú- 
meros 1 y 3amplifican y detectan la señal 
recibida, procedente del cristal mezclador. 
La salida del amplificador F.I. se envía al 
decodificado. 


3.8. Módulo generador de la señal de refe- 
rencia, 


Este módulo desactiva los circuitos del 
decodificador, en la recepción de los im- 
pulsos de supresión y genera los impulsos 
de control, para utilizarlos como medida 
de tiempo en el codificador. También re- 
cibe las salidas de las puertas de lectura 
procedentes de éste, que se emplean para 
seleccionar los impulsos de control y utili- 
zarlos como impulsos de respuesta. 
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3.9, Módulo de pruebo. 


Este módulo simula una interrogación 
aceptable por el decodificador. Si los cir- 
cuitos asociados funcionan adecuadamen- 
te, se iluminan seis indicadores en la parte 
frontal del transceptor. Los indicadores 
van subtitulados de la siguiente forma: 
Cristal CURRENT, REC VID, DECO- 
DER, CODER, XTR OSCILLATOR y 
HVPS. Estas luces trabajan en respuesta 
sí o no, pero no nos dan una indicación 
cuantitativa. 


3.10. Puente de alimentación. 


Esta unidad rectifica la corriente alter- 
na de 115 V., proporcionada por el avión, 
para dar las tensiones en corriente conti- 
nua reguladas y no reguladas, requeridas 
para el funcionamiento del equipo. 


El chasis, donde van alojados todos los 
módulos y su cableado, contiene una fuen- 
te de alimentación de 28 V. c.c. 

3.11. Características eléctricas. 


(Recogidas de un modelo de IFF deter- 
minado. ) 


a) Potencia de entrada: 
voltios, 320-480 cps. 


100 W., 115 


b) Margen de altura operativa del 
equipo: nivel del mar 100.000 pies. 
Receptor : 

c) Margen de frecuencia: 1.018- 
1.042 MHz. 

d) Control de frecuencia: a cristal. 

e) Estabilidad en frecuencia: + 1 
MHz. 

f) Frecuencia intermedia: 595 MHz. 
Transmasor : 

e) Potencia (de pico) de salida :. 
630 W. 


Número 392 - Julio 1973 REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


Información Nacional 








ENTREGA DE DESPACHOS EN LA A. C. A. 


et ES sl 


, á ..y : > - p 
A y a o 
E 4 y . mm $ y é = 
> > 7 5 y X 
Ea la ae mi —. 


a a 2 


a 


-P. o t 
0 a E ki e 2 e 


En la Academia General del Aire, se ha 
celebrado la entrega de Despachos a los nue- 
vos Tenientes de la XXV Promoción de 
dicho Centro y Cuerpos Especiales, y los 
nombramientos de Alférecey Alumnos a los 
Caballeros Cadetes de la XXVII Promo- 
ción. 

El acto tuvo lugar en la Plaza de Ármas 
de la Academia y estuvo presidido por el 
Excmo. Sr. Capitán General de la Segunda 
Región Aérea don Luis Serrano de Pablo 
Jiménez y el Director de Enseñanza del 
Ejército del Aire, Excmo. Sr. General don 
Emiliano Barañano Martínez, a los que 


acompañaban el Embajador del Perú don 


Nicolás Lin Ley López; Almirante de la 





Zona Marítima del Mediterráneo y Áutori- 
dades Civiles, Provinciales y Locales; Agre- 
gados Aéreos de la República Argentina, 
Francia, Estados Unidos y Chile, y Comisio- 
nes Militares, 

Tras celebrarse la: Santa Misa en la Plaza 
de Armas, se efectuó el relevo de abande- 
rados, recibiendo la enseña el Alférez Alum- 
no de la XXVI Promoción don juan José 
Nieto Sotelo, 

Seguidamente fueron entregados los Des- 
pachos a los nuevos Tenientes de la XXV 
Promoción, de los que 50 pertenecen al 
Servicio de Vuelo y tres al de Tierra; asi- 
mismo se hizo entrega del titulo de Te- 
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niente a ocho Ingenieros, 19 Ingenieros 
Técnicos, siete Médicos y uno de Farmacia, 
y los nombramientos de Alféreces a los 67 
Cadetes de la XXVII Promoción. 

Al Teniente don José Antonio Porta Ca- 
rracedo, número uno de la XXV Promoción, 
le fue impuesta la Cruz de la Orden del 
Mérito Aeronáutico, de segunda clase, con 
distintivo blanco, y seguidamente la Cruz 
Peruana al Mérito Aeronáutico, en el grado 
de Caballero, entregándole los Agregados 
Aéreos a las Embajadas de la República 
Arguntima, Francia y el Ministro Consejero 
de la Embajada de Chile, sucesivamente, al 
mencionado Teniente, una reproducción del 
sable del General San Martín, una daga de 
Oficial obsequio de la Escuela del Aire de 
Salón-en-Provence y la “Espada Dorada”, 
premio de las Fuerzas Aéreas de Chile. 

El Agregado Aéreo de la Embajada de 
los Estados Unidos entregó al Teniente 
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don Fernando Iglesias Lachica, un obsequio 
como muestra de estimación y camarade- 
ría de las Fuerzas Aéreas Norteainericanas 


por haber obtenido la más alta conceptuación 


en vuelo. 

Los nuevos Tenientes besaron el Estan- 
darte de la Academia para despedirse sim- 
bólicamente del Centro donde se han for- 
mado. 

El Coronel Director, don José Torres Gar- 
cía, pronunció la última lección académica 
del presente curso, 

Por último, se cantó el Himno del Ejér- 
cito del Aire y la Banda de Música inter- 
pretó el toque de oración por los caidos. 

A. continuación y cerrando el acto, se 
celebró un brillante desfile del Escuadrón 
de Alumnos ante las Autoridades que asis- 
tieron a la entrega de Despachos. 

Por la noche, en los jardines de la Aca- 
demia, tuvo lugar una fiesta social, 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 


14.. 
. 
e 14 
o» We... 
O YA 


El caza ligero de la Northrop, P-5E, 


—— AS 





sy . 
A ” 
E AI 


conocido también como Tiger II, que fue entre- 


gado en EE. UU. el pasado día 6 de abril, cuátro meses antes de lo programado. 


ESTADOS UNIDOS 


El caza para la superioridad 
aérea, F-15. 


Para poder conseguir una Ca- 
pacidad efectiva en el combate 
arre-aire en los últimos años 


70 y 80 las Fuerzas Aéreas es- 
tán desarrollando el F-15 «KEa- 
gle», que será el caza de supe- 
rioridad aérea de primera lí- 
nea. Este es el primer caza 
que se diseña especificamente 
para el combate aire-aire, desde 
hace más de veinte años. 
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El primer objetivo,. al cons- 
truir el F-15, fue conseguir una 
excepcional maniobrabilidad. La 
experiencia de los combates ha 
demostrado que, aunque el com- 
bate aire-aire entre cazas super- 
sónicos puede iniciarse con lan- 
zamientos de misiles de largo 
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alcance, a gran altitud, las sub- 
siguientes fases de la pelea tie- 
nen lugar, normalmente, a velo- 
cidad subsónica y a media o 
baja altitud. Esto se debe prin- 
cipalmente «u la pérdida de 
energía que va asociada a los 
virajes pronunciados a grandes 


aérea enemiga, el tener úna ex- 
celente maniobrabilidad a media 
y baja altitud. 

Para conseguir esto, el F-15 
tiene una baja relación del peso 
del avión a la superficie alar y 
su relación: empuje del motor 
a peso del avión será, al menos, 








Formación cerrada del Harrier de Hawker Siddeley. 


altitudes. Por otra parte, el ra- 
dio de los virajes a gran altitud 
y a velocidad supersónica es tan 
grande, que imposibilita el com- 
bate cercano, con varias pasa- 
das. Por ello es esencial, para 
un caza aire-aire, que deba per- 
manecer en la zona de combate 
haciendo frente a una oposición 


un 50 por 100 mayor que en el 
FP-4K. Con esto se consigue una 
rápida aceleración y régimen de 
subida, así como virajes con pe- 
queño radio. Dispone, además, 
de una visibilidad excelente des- 
de la cabina y más duración en 
la zona de combate. 

La aviónica del F-15 incluirá 
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un radar de ataque de largo al- 
cance, con posibilidad de orien- 
tarse hacia abajo, para detec- 
tar y seguir a un blanco, contra 
el fondo del suelo. Permitirá 
al piloto iniciar una pelea a dis- 
tancia o maniobrar para conse- 
guir una posición favorable en 
el combate a corta distancia. El 
prototipo del radar ha satisfe- 
cho todos los requerimientos que 
se le exigían en todas las áreas 
y Se espera que introducirá 
grandes adelantos sobre los sis- 
temas existentes de control de 
fuego aire-aire. 

Para conseguir efectividad en 
el combate cercano, el F-15 usa- 
rá, inicialmente el cañón Gat- 
ling M-61 de 20 mm; sin em- 
bargo, para el futuro se está 
desarrollando un nuevo cañón 
de 25 mm., de tiro rápido, Esta 
nueva arma se espera que pro- 
duzca una velocidad de salida 
del cañón bastante más elevada 
que la del M-61. El nuevo ca- 
ñón utilizará munición, sin vai- 
nas que pesará mucho menos que 
la actual y permitirá levar más 
munición. 

En el combate a corta distan- 
cla, utilizará, también, el misil 
de corto alcance, guiado por in- 
frarrojos, Sidewinder, perfec- 
cionado. Este misil perfecciona- 
do tendrá efectividad en una 
zona mucho más amplia, parti- 
cularmente en el combate a cor- 
ta distancia. El piloto podrá 
dispararlo con ángulos mayores, 
con respecto al avión enemigo, 
que lo que puede hacerse hoy 
en día con cualquier otro misil 
que esté operativo. Para el com- 
bate todo tiempo y a gran dis- 
tancia, el Y-15 utilizará un Spa- 
rrow perfeccionado, el AIM-71", 
misil aire-aire de medio alcance. 
Este misil se vrienta hacia la 
señal de radar que refleja el 
avión enemigo y tiene un al- 
cance efectivo de varias millas. 

El F-15 debe ser capaz de 
enfrentarse con cualquier avión 
de caza que pueda aparecer du- 
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rante los próximos quince años. 
El primer vuelo del F-15, en 
julio de 1972, fue con adelanto 
a la fecha programada, los pri- 
meros dos aviones están, actual- 
mente siendo evaluados en vue- 
lo, tanto por la Fuerza Aérea 
como por el contratista. Por 
añadidura, un tercer F-15 está 
siendo probado en vuelo en San 
Luis por el contratista. El coste 
del programa se espera que sea 
de 10,4 millones de dólares por 
avión. 
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FRANCIA 


El Jaguar oficialmente 
en servicio. 


El señor Roberto Galley, Mi- 
nistro de Fuerzas Armadas, pre- 
sidió el pasado martes 19 de ju- 
nio en la Base aérea 113 de Sant- 
ceremonia conme- 


Dizier, una 


morativa de la puesta en servi- 
cio operacional de los Jaguar en 
la Séptima Escuadra de Caza. 
Y] equipamiento del Escuadrón 
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3/7 Languedoc de esta Escuadra 
con este tipo de aparato seña- 
la los comienzos operacionales 
del Jaguar franco-británico, así 


como sus comienzos simultá- 
neos en las escuadras de la 
R. A. F, Fue realizada una 
presentación en tierra y en vue- 
lo del Jaguar ante el Ministro y 
las numerosas altas personali- 
dades civiles y militares que 
se habían desplazado con este 
motivo, 





El primer Mirage F-1 de serie, efectuó su primer vuelo el 15 de febrero de 1973. 

Derivado del Mirage III, este interceptador lleva el ala en flecha, en vez de en delta 

y tiene doble autonomía que Su antecesor, habiendo mejorado también todo su equipo. 
España ha comprado amones de este tipo para sus Fuerzas Aéreas, 
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Y MISILES 





Los submarinistas del portaviones “Ticonderoga” acuden a la cápsula espacial que acaba 
de posarse en el agua, con los astronautas que regresan del “Skylab”. 


ESTADOS UNIDOS 


Puntualizaciones sobre el 
polvo lunar 


Científicos del Centro de In- 
vestigación y Desarrollo de Ge- 
neral Electric han anunciado un 
importante descubrimiento en el 
misterioso polvo anaranjado des- 
cubierto en la luna por los as- 
tronautas del Apolo 17. 

Mediante el análisis de la den- 
sidad de las trayectorias de los 
rayos cósmicos encontradas en 
las citadas muestras, los cien- 
tíficos de GE han determinado 
que el material se encontraba 


sobre la superficie lunar sola- 
mente desde hacia ocho a diez 
millones de años; «s decir, un 
espacio de tiempo relativamente 
corto. 

Este hallazgo incrementa sig- 
nificativamente la información 
del cúmulo de datos, pequeño; 
pero en constante progresión, 
sobre el extraño material. Has- 
ta que se llevó a cabo la misión 
del Apolo 17, nunca se había 
visto en la luna este polvo ana- 
ranjado. 

' Por los trabajos le GE y de 
Stony Brook se sabe ahora que 
cuando este polvo se formó ha- 
ce 3.700 millones de años, se 


550 


sepultó rápidamente en la su- 
perficie lunar hasta una profun- 
didad suficiente para proteger- 
le de los rayos cósmicos, de las 
partículas cargadas que hom- 
bardean la luna y el resto del 
sistema solar desde todas las 
direcciones, 


Luego, hace ocho a diez mi- 
llones de años, una fuerza na- 
tural  desconicida  —probable- 
mente el impacto de un meteo- 
rito— removió las capas super-. 
ficiales lunares y sacó a la su- 


« perficie el polvo anaranjado, 


quedando sujeto al bombárdeo 


: de los rayos cósmicos que de- 


jaron diminutos trazos invisibles 
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en los fragmentos cristalinos 
que constituyen el polvo. 


Se estima que el bombar- 
deo de la luna por los rayos 
cósmicos se ha mantenido cons- 
tantemente durante cientos de 
millones de años. La mayoría 
de estos rayos no penetran muy 
profundamente en la superficie 
lunar y, en consecuencia, con- 
tando las trayectorias de los ra- 
yos cósmicos en una muestra lu- 
nar, los científicos de GE pue- 
den determinar el tiempo que 
una roca se encuentra al des- 
cubierto en la superficie lu- 
nar. Cuanto mayor es este tiem- 
po, tanto mayor número de hue- 
llas se observan. 

Los científicos están tratan- 
do de determinar ahora si el 
polvo anaranjado se formó por 
actividad 
meteorítico o alguna otra fuer- 
za natural. Gracias a las in- 
vestigaciones de GE, saben aho- 
ra que dicho polvo permane- 
ció durante casi toda su histo- 


volcánica, impacto 


ria en el interior de la luna, 
habiendo salido a la superficie 
en fecha relativamente recien- 
te a causa de un cataclismo des- 
conocido. 


INTERNACIONAL 


Cooperación mundial con 
el «Skylab». 


Se espera que miles de hom- 
bres de ciencia de casi todas 
las naciones del mundo ayuden 
en sus investigaciones a los as- 


tronautas norteamericanos del 


Skylab, la primera estación es- 
pacial de los Estados Unidos. 
Si esta participación en las 
operaciones del Skylab, de casi 
ocho meses de duración en ór- 
bita terrestre, se realiza según 
lo previsto, representaría la ma- 
yor colaboración científica ¡in- 
ternacional de cualquier proyec- 
to de exploración del espacio. 


Alrededor de 3.500 de los hom- 
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bres de ciencia —casi 2.000 nor- 
teamericanos y más de 1.500 de 
otras 143 naciones— forman 
parte de una red de comunica- 
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ciones que pondrán en cono- 
cimiento de los astronautas «fe- 
nómenos efímertos» terrestres 
que acaso deseen observar y fo- 





El “Vostok” soviético Se exhibe amte el pabellón del 
COSMOS, en uná exposición celebrada en. Moscú. 
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tografiar, tales como erupcio- 
nes volcánicas, inundaciones, cl- 
clones, incendios forestales, de- 
rramamiento de petróleo en el 
mar migraciones animales, da- 
ños causados por terremotos, 
cambios de vegetación y conta- 
minación importante del aire. 

También se espera que los 
astronautas avisen a los cientí- 
ficos de cualquier acontecimien- 
to de esta índole que adviertan 
desde el espacio extraterrestre 
para que los científicos puedan 
proceder a realizar inspeccio- 
nes en tierra de acuerdo con 
los informes recibidos. 

Forman parte de esta red 
científicos de todas las nacio- 
nes importantes, entre ellos 48 
de la Unión Soviética y cinco de 
la República Popular de China. 

Otros 46 científicos de 23 paí- 
ses distintos de los Estados Uni- 
dos tendrán a su cargo 57 ex- 


perimentos que realizarán los 
astronautas a bordo del Skylab. 
Estos hombres de ciencia son 
investigadores importantes res- 
pecto a estos experimentos, que 


proyectaron para su realización 
en el Skylab, y recibirán todos 


los informes acopiados por los 


astronautas al hacer los expe- 
rimentos, 


La mayor parte de estos ex- 
perimentos atañen a la observa- 
ción con instrumentos de re- 
giones de los países de los cien- 
tíficos con fines cartográficos, 
prospección de yacimientos mi- 
nerales y otros fines beneficio- 
sos para los objetivos econó- 
micos de la nación. 

Además, 246 astrónomos de 
18 naciones recibirán informes 
diarios transmitidos por la Ad- 
ministración Nacional de Aero- 
náutica y del Espacio (NASA) 
acerca de zonas especiales del 





Después de veintiocho días en el espacio, en el “Skylab”, 

llegaron a la terra los astronautas Charles Conrad, Joseph 

Kerwim y Paul Metlz. Los astronautas fueron izados a 
bordo del portaviones norteamericano “Ticonderoga”. 
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Sol que los astronautas proyec- 
ten observar al día siguiente 
con los telescopios que llevarán 
a bordo, 


Quince «observadores invita- 
dos» -—hombres de ciencia que 
podrán participar de la informa- 
ción conseguida con los principa- 
les investigadores— de ocho paí- 
ses también recibirán noticias a 
través de cinco «centros de avi- 
sos geológicos» regionales situa- 
dos en París, Tokio, Nueva De- 
Ihi, Sidney y Boulder (este úl- 
timo lugar en el estado nortea- 
mericano de Colorado). 


Los astrónomos profesionales y 
aficionados de todo el mundo 
también podrán conocer las co- 
ordenadas solares de las obser- 
vaciones proyectadas escuchan- 
do los anuncios transmitidos en 
onda corta por una estación per- 
teneciente al Organismo Nacio- 
nal Oceánico y Atmosférico de 
los Estados Unidos. 

Otros científicos de fuera de 
los Estados Unidos participa- 
rán como investigadores prin- 
cipales en los experimentos as- 
tronómicos y de física espacial, 
y en las pruebas industriales. 

La primera tripulación del 
Skylab —Charles Conrad, Jr., 
Joseph Kerwin y Paul Weitz, 
después de su misión han dejado 
al Skylab inhabitado en órbita 
terrestre. Las otras dos tripu- 
laciones emprenderán el viaje 
el 8 de agosto y el 9 de noviem- 
bre para permanecer a bordo 
del Skylab hasta 56 días cada 
una. 

Se espera que la colaboración 
internacional continúe durante 
varios años por lo menos, des- 
pués del regreso a tierra de la 
tercera y última tripulación del 
Skylab, el cual será el 4 de 
enero de 1974. Se espera que 
los científicos permanezcan en 
comunicación entre sí y con las 
tripulaciones mientras se anali- 
zan las observaciones y experi- 
mentos del Skylab durante los 
años siguientes al vuelo. 
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MATERIAL 





Nueve aviones “Gnat” de la escuadrilla británica de acrobacia. “Redarrows' 
formación enmarcando al “Concorde”. 


ESTADOS UNIDOS 
Nuevo proyecto de avión STOL. 


La Administración Nacional 
de Aeronáutica y del Espacio 
invertirá 600.000 dólares en el 
diseño de un nuevo avión de 
despegue y aterrizaje vertical, 
dotado del motor más silensioso 
y menos contaminante «“Yel 
mundo. 

El trabajo se llevará a rabo 
en el centro de investigaciones 
de la Lockheed Georgia Com- 
pany, en Marietta (Georgia), y 
si el diseño y los planos se acep- 
tan, el modelo aéreo, que po- 
dría revolucionar la aviación de 


las próximas décadas, estará 
listo para 19765. 

Al dar a conocer la noticia, 
el portavoz de la NASA mani- 
festó que se habia elegido a la 
Lockheed Georgia Company 
para la realización del diseño, 
por estimar que sus investiga- 
dores y técnicos son los que tie- 
nen una mayor experiencia en 
el campo de los aviones STOL. 
En el centro de investigaciones 
de Georgia, donde se llevará 
ahora a cabo el diseño, se han 
invertido 25 millones de dólares 
en los últimos cinco años, en 
investigaciones y estudios de 
este tipo. 

El encargo de la NASA forma 


553 


REVISTA DE AERONAUTICA 


AEREO 


Y ASTRONAUTICA 


, 


vuelan. en 


parte de las medidas que los 


Estados Unidos están adoptan- 


do para la protección del medio 
ambiente y en la lucha contra 
el ruido. 

Si el diseño, como se espera 
es aprobado, muchos de los 
aviones civiles y militares de 
las próximas décadas se cons- 
truirán de acuerdo con las espe- 
cificaciones que se registren en 
el mismo. 


GRAN BRETAÑA 
Ventilador de paso regulable. 


Se ha ensayado con éxito, me- 
diante el funcionamiento duran- 
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Para efectuar demostraciones del radar Cobra de la Hu- 

gues Arrcraft Company, se utiliza una maqueta gobernada 

por ordenador, similar a una cabina de P-530 Cobra, y 

que comprende mandos y pantallas activas. Para las de- 

mostraciones se utiliza una escena que simula la visión 

que tiene el piloto del terreno, con inclusión de un puente 
como blanco, en un ataque ulre-terra. 


te más de 300 horas, nu nuevo 
tipo de ventilador de paso regu- 
lable que podría impartir a fu- 
turos motores turborreactores 
un mayor grado de flexibilidad 
y una reducción del nivel de 
ruido. 

El nuevo ventilador, cuyo per- 
feccionamiento se encuentra a 
cargo de la compañía británica 
Dowty Rotol, se ha de incorpo- 
rar a uno de los motres de la 
nueva generación de turbomo- 
tores más silenciosos que actual- 
mente viene produciendo la 


Rolls-Royce. Se ha montado un 
proyecto mancomunado, en que 
participan la compañía Dowty, 
la Rolls-Royce y el gobierno bri- 
tánico, encaminado a la produc- 
ción de un prototipo de demos- 
tración para fines de 1974. 


El nuevo ventilador de paso 
regulable, accionado por engra- 
najes, obedece a un nuevo prin- 
cipio de funcionamiento que 
permite reducir el ruido del mo- 
tor sin sacrificar su rendimien- 
to. Mediante la incorporación, 
al ventilador, de un tren des- 
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multiplicador, ha resultado po- 
sible construir un ventilador 
grande de baja velocidad, que 
proporciona un elevado esfuerzo 
de empuje en combinación con 
un reducido nivel de ruido, Y 
las propias paletas del ventila- 
dor son también de paso varia- 
ble, con objeto de reducir adi- 
cionalmente el ruido. 


INTERNACIONAL 
Equipos para el F-4 


La Hughes Aircraft Company 
ha anunciado que ha recibido 
un contrato del Ministerio de 
Defensa Alemán, para el sumi- 
nistro de 10 unidades experl- 
mentales automáticas controla- 
das por ordenadores, para la 
comprobación de sistemas del 
avión F-4 Phantom. 

Las entregas a los talleres de 
reparaciones electrónicas de las 
Fuerzas Aéreas alemanas debe- 
rán empezar este verano, Ini- 
cialmente, el equipo se utiliza- 
rá para ensayar dos sistemas 
electrónicos aerotransportados: 
el ' navegador por inercia y el 
ordenador para navegación. 
El pedido se ha formulado 
como consecuencia del satisfac- 
torio funcionamiento de outro 
equipo similar en la Base de 
mantenimiento de las Fuerzas 
Aéreas alemanas de Landsberg 
(Baviera), en donde se ha uti- 
lizado en el sistema de navega- 
ción del avión F-104G. Los com- 
probadores del F-104G propor- 
cionan un ensayo automático a 
los niveles de mantenimiento de 
Taller y de Base. Anteriormen- 
te, habían pasado la fase de 
evaluación técnica en el Escua- 
drón Operacional de F-104G, 
mejorando el rendimiento ope- 
rativo del mantenimiento de los 
aviones. 


El Jefe de la Base de Mante- 
nimiento de Landsberg informó 
que los ensayos que antes €xi- 
gían hasta seis horas con el 
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equipo manual, ahora requieren 
aproximadamente una hora. 
Además, podían adiestrarse a los 
operadores de la estación expe- 
rimental, en menos de dos se- 
manas, en lugar de varios me- 
ses, como sucedía hasta ahora. 


El Jefe del Programa de En- 
sayos Automáticos para Alema- 
nia, de la Hughes, ha dicho que 
el ensayo del sistema de nave- 
gador por inercia era uno de los 
ensayos más difíciles de los sis- 
temas electrónicos del Starfigh- 
ter. El equipo ha sido completa- 
mente comprobado y será esen- 
cial para el mantenimiento de 
la eficacia operativa de los úl- 
timos aviones F-4F, La compa- 
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ñía añadió tiene la intención 
de utilizar este equipo para la 
comprobación de otros sistemas 
del F-4 y de otros aviones ope- 
rativos. 


Pedidos del «Lynx» 


El Ministerio Británico de la 
Defensa dio a conocer que aca- 
ba de firmar un contrato con 
la Sociedad Westland Helicop- 
ters para el lanzamiento de la 
primera serie de 100 helicópte- 
ros «Lynx». Este contrato esta- 
blecido por cuenta de los Gobier- 


nos francés y británico, com-. 


prende los equipos necesarios 
para la fabricación y los apro- 
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visionamientos para esta prime- 
ra serie. El «Lynx» es un heli- 
cóptero polivalente de tecnolo- 
gía avanzada construido en co- 
operación por Westland (Gran 
Bretaña) y la Société Aeros- 
patiale (Francia). Equipado con 
dos turbinas Rolls -. Roy-_ 
ce BS 360, ha sido concebido 
para satisfacer las necesidades 
uperacionales de las Fuerzas 
Armadas Británicas y de la Ma- 
rina Nacional Francesa. Fueron 


desarrolladas dos versiones bá- 
sicas, una para las operaciones 
navales a partir de fragatas y. 
de contratorpederos y la otra 
como aparato polivalente 'del 
Ejército de Tierra. 


| 





me otor J-101-GE 15 de General Electric, que será instalado, en su día, en el caza la- 


gero de Northrop, YP-17. 
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AVIACION CIVIL 


PA e 








La compañia Hawker Siddeley ha conseguido un pedido de reuctores “HS 125” para 

hombres de negocios por valor de 27.000.000 de libras esterlinas, por la Beech Atrcraft 

Corporation de los Estados Unidos. Com este se eleva a 201 el total de los reactores 
“HS-125” exportados a los Estados Unidos. 


FRANCIA 


Próxima certificación del 
Mercure 


Los dos prototipos del  bi- 
rreactor de transporte A. MA. 
Dassault/Breguet Aviation Mer- 
cure franquearon ultimamente el 
cabo de las 500 horas de vuelo. 
El núm. Ol efectuó 250 vuelos 
y el núm. 02, 150 vuelos. El ob- 
jetivo consiste en alcanzar 750 
horas hasta finales del mes de 
octubre próximo para obtener la 


certificación. El primer apara- 
to será puesto a la disposición 
de la compañía Air Inter, a fi- 
nes del año, para la califica- 
ción de las tripulaciones y el 
estudio del comportamiento del 
avión en las rutas aéreas de 
la compañía. Otros dos aparatos 
serán entregados en marzo, y 
Air Inter pondrá el aparato en 
servicio en el mes de abril. A fi- 
nes del julio de 1974, habrán 
sido entregados cinco Mercure; 
los cinco restantes deberán ser- 


lo en diciembre de 1974. 
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INTERNACIONAL 


Guerra de precios «charter» 


Acaba de ser comunicado for- 
malmente a la Junta de Aero- 
náutica Civil (Civil Aeronautics 
Board) que la continuidad de 
los populares vuelos «charter» 
sobre el Atlántico está amena- 
zada por la guerra de precios 
que ocasiona pérdidas crecientes 
entre las compañías aéreas. 

«Es imprescindible una actua- 
ción urgente» manifestó al 


C. A.B la National Air Carrier 
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Association (N. A. €. A.) «pa- 
ra asegurar la supervivencia de 
los servicios aéreos transatlán- 
ticos a bajo precio y de carác- 
ter masivo, que tan bien han 
servido a los intereses genera- 
les y que son altamente desea- 
dos por el público». 

Partiendo de la base de que 
las operaciones en dicha ruta, 
llevadas a cabo por cualquier- 
transportista, regular o «char- 
ter», han dejado de ser renta- 
bles o, en el mejor de los ca- 
sos, sólo resultan capaces de 
obtener beneficios marginales, el 
Presidente de la N, A. C. A,, 
señor Edward J. Dricoll solicitó 
a la C. A. B. que se permita a 
los transportistas autorizados, 
tanto norteamericanos como ex- 
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tranjeros, iniciar conversaciones 
que tendrían por objeto estable- 
cer un acuerdo sobre tarifas 
mínimas. 

El señor Driscoll explicó que 
la actual crisis económica en 


este sector ha sido producida 


por el desbordante número de 
compañías ofertantes de servi- 
cios «charter»  transatlánticos 
—que ha ascendido «a cuenta y 
ocho—, muchas de las cuales 
buscan sobrevivir por medio de 
la reducción de precios, además 
de la proliferación de tarifas 
promocionales en los vuelos re- 
gnulares. 

Al apreciar la postura de la 
N. A. C. A., el señor Driscoll 
manifestó que una estructura 
racional de las tarifas trans- 
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atlánticas requiere que los pre- 
cios de los vuelos «charter» sean 
fijados en el contexto de las ta- 
rifas promocionales conocidas de 
los vuelos regulares, ya que am- 
has son estrechamente competi- 
tivas. También puntualizó que 
las compañías «charter» no pre- 
cisan convertirse en miembros 
de la Asociación de Transporte 
Aéreo Internacional para enta- 
blar negociaciones de dicha in- 
dole, ya que pueden hacerlo 
perfectamente por su cuenta y 
desde luego, sin coincidir con 
las Conferencias de aquélla, ni 
buscar una estructura similar. 
En relación con todo ello se 
recuerda que, en el curso del 
año 1972, tres importantes com- 
pañías transportistas, pertene- 








Avioneta “Piper” con flotadores despega de un lago de los Estados Umdos, 
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cientes respectivamente a Esta- 
dos Unidos, Inglaterra y Alema- 
na, fueron declaradas en quie- 
bra, y que la causa de su desas- 
tre económico reside, precisa- 
mente, en las fuertes pérdidas 
impuestas por sus operaciones 
en el mercado del Atlántico 
Norte. 

Por último, se subraya que 
esta situación perjudica asimis- 
mo a las compañías aéreas de 
servicios regulares, las cuales, 
momentáneamente, se defienden 
por su dimensión superior y tam- 
bién porque tienen detrás a sus 
respectivos gobiernos, que les 
otorgan subsidios. 

Para terminar, seala el señor 


A 


A A A 


a ms y SACAN 
” » 


Dudas 


Fokker F-28 “F ellowship” que 


Driscoll en su alegato que, sin 
duda alguna, las reacciones in- 
dividuales de cada país respecto 
a la crisis no harán más que 
agravar el caos existente, 


Experimentaciones con el 
«Concorde» 


La O.N.ER.A. ha recogido 
últimamente en el curso de un 
vuelo del «Concorde» entre Es- 
paña y Gran Bretaña, una serie 
de espectros de absorción infra- 
rroja de alta resolución me- 
diante el análisis de las radica- 
ciones solares que atravesaban 
la alta atmósfera. Estas infor- 
mactones completan las ya obte- 
nidas por la O.N.ER.A, con 
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vuelos de Caravelle y de un glo- 
bo estratostférico y que propor- 
cionaron una primera evaluación 
de la distribución buscada. La 
concentración relativa del óxido 
azótico aumenta con la altitud, 
el análisis del conjunto de me- 
diciones efectuadas permitirá de- 
terminar el perfil vertical pre- 
ciso de la concentración de óxi- 
do azótico, elemento experimen- 
tal necesario para el estableci- 
miento de una teoría del equi- 
librio f*sico-químico de la es- 
tratosfera. Así pues, el «Con- 
corde» colabora de una manera 
espectacular a la ciencia, per- 
mitiendo verificar cierto número 
de teorías. 


utiliza el Presidente de la República Federal de Nigerda. 
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LA “JAPAN AIRLINE“ COMO EMPRESA 
PUBLICA DE ECONOMIA MIXTA 


Por ANTONIO FILGUEIRA PENEDO 


Trabajo presentado en la Cátedra de Derecho Aéreo de la Uni- 
versidad Complutense de Madrid. 


Justificación del tema. 


llas innumerables noticias de reciente aparl- 
ción sobre la Japan Air Line, S. A, (1) que 
junto con la Empresa Nacional Iberia, Li- 
neas Aéreas de España, S. A., es una de las 


pocas empresas públicas de transporte aéreo . 
—probablemente las únicas que en el último: 


ejercicio han presentado resultados positivos 
en sus respectivas cuentas de explotación—, 
la escasa información que de su estructura 
pública institucional se posee en el mundo 
occidental y ¡la permanente vocación del autor 
del presente trabajo por el Transporte Aé- 
reo a nivel de empresa pública, ya sea como 
servicio, o bien como contenido de la activi- 








(1) Para darse una idea del interés que dicha 
Compañía despierta en. el mundo aeronáutico, sólo 
señalaremos que su flota está actualmente constituida 
por 16 B-747; 48 DC-8; 10 727; 2 YS/11; 12 Beech- 
Craft y tiene pedidos otros 4 B747 y en fase de opción 
de compra, aun no realizada, 3 Concorde franceses. 
(Flight-International, de marzo de 1973). Otras revistas 
que se han ocupado recientemente de la Japan Air 
Line, S. A., som: Interavia, septiembre 1972; OACI, 
Aerocomercial, marzo 1973, etc. 


dad de empresas aéreas de transportes, son 
—parece—argumentos suficientes para abor- 
dar el tema del estudio a nivel institucional 
de la Japan Air Line, S. A., como Empresa 
pública, de transporte aéreo nacional e inter- 
nacional, pese a la escasisima información 
que particularmente en España se posee. 

Metodológicamente el trabajo lo distri- 
buiremos en las tres partes siguientes, des- 
pués de una breve referencia histórica a 
los Antecedentes. 


Contiene: 


I) Características de la Japan At Lv 
ne, S. A., como Empresa pública: sociedad 
de economía mixta y privilegios; 11) Capital 
soctal y accionistas y 111) Organos de ges- 
tión de la Compañía y activos. 


Antecedentes. 


Desde el término de la Segunda Guerra 
Mundial, como es sabido, ocurrido en 1945, 
como consecuencia de los bombardeos atómi- 
cos de Nagasaki e Hirosima, las potencias 
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aliadas, especialmente los Estados Unidos 
de Norteamérica, dada la gran capacidad 
productiva y alta tecnología alcanzada por 
el Japón especialmente en el campo aviato- 
rio (2) durante la Guerra, cuidaron expre- 
samente, en el Tratado Provisional de Paz 
firmado con el Japón abordo del “Missouri”, 
la prohibición de toda actividad civil japone- 
sa, hasta que los cambios políticos mundia- 
les subsiguientes: disociación de las propias 
potencias vencedoras, guerra de Corea, sub- 
versión de Indochina, conmoción socialis- 
ta del mundo asiático, etc., pero, muy espe- 
cialmente por el definitivo Tratado de Paz 
concluido, excepto Rusia, entre las potencias 
aliadas y el Japón, hicieron posible la publi- 
cación y entrada en vigor de la Ley de Avia- 
ción Civil (3) que permitió, primero, la 
creación de la antigua “Compañía Japan Aur 
Line” bajo la forma de sociedad anónima 
con un capital de cien millones de yens, equi- 
valentes entonces a 2.777.777 dólares USA, 
con dirección y autorización extranjera: esto 
es, bajo control de las potencias vencedoras. 
Y, más tarde, en 1952, el informe dirigido 
por la Comisión para la Aviación (4) al 
Ministerio de los Transportes nipón, sub- 
rayaba la necesidad de un fuerte apoyo por 
el Estado a la empresa de aviación japonesa 
que precisaba de base económica sólida “pura 
competir con la aviación cunl internacional” 
desembocando en el Proyecto de Ley que 
autorizó la creación de la actual “Japan Ar 
Line, S. A.” que fue aprobado por la XVl 
Sesión Especial de la Asamblea Nacional 
del Japón, mediante Ley de 1 de agosto 
de 1952. 





o 


(2) Es obvio reseñar que los grandes avances de 
la Aviación Comercial se debem fundamentalmente a 
la Primera y Segunda Grandes Guerras Mundiales, 
completados por otras acciones bélicas de menor impor- 
tancia y actualmente a la investigación provocada por 
los técmicos disuasores bélicos. Viene así ligada de una 
manera histórica permanente la Aviación Comercial a 
la Militar o castrense, 


(3) En rigor, le explotación del transporte aéreo 
interior fue primero autorizada por Decreto con direc- 
ción y control aliado en 1951, pero al año siguiente la 
Asamblea aprobó la Ley de Aviación Civil, comenzan- 
do el servicio bajo dirección: japonesa. 


(4) Dicha Comisión estaba formada principalmente 
por representantes del Ministerio de Transportes japones 
con fuerte intervención de las fuerzas militares de las 
potencias aliadas, 
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De conformidad con la precitada Ley 
de 1952, el Ministerio de Transportes japo- 
nés constituyó una Comisión. especial para 
llevar a cabo la fundación de la nueva Com- 
pañía, que tuvo. lugar en 1 de octubre siguien- 
te, con un capital social de 2.000.000.000 
de yens, equivalentes a 5.555.599 dólares 
USA ; provenientes, de una parte (50 %) de 
los fondos del Gobierno, y de otra (50 %), 
de los fondos de comercio de la antigua 
“Japan Air Line, S. A.” (5). 


A. la nueva “Japan Air Line, S. A.”, se 
le otorgó, en principio, el servicio del trans- 
porte aéreo de las líneas interiores y se hizo 
reconocer, como única Compañía japonesa 
que aseguraba los servicios aéreos interna- 
cionales del Japón, esto es, se la constituía 
en Compañía de bandera nipona. De este 
modo, se la aseguraba, bajo el sistema de 
exclusividad para los vuelos interiores y exte- 
riores, una rentabilidad basada en. subven- 
ciones periódicas del Estado, al modo de 
nuestra Iberia. Actualmente se ocupa de 
todos los vuelos internacionales bajo el régi- 
men de reciprocidad y aproximadamente de 
la mitad: de los transportes aéreos interiores 
que realiza junto con la “All Nipon Air- 
ways, S. A.” (A. N. A.) y otras de menor 
importancia (6) en abierta competencia, 


(5) Es decir; no solo de la valoración de la antigua 
Empresa Japan Air Line que se integró en. su totalidad 
en la nueva Japan Air Line, S. A., sino de todos sus 
activos, inversiones, participación en otras Sociedades, 
etcétera. Debemos consignar que en el Japón el sen- 
tido de coordinación de los transportes está muy des- 
arrollado, cuya efectividad se leva a cabo fundamen- 
talmente por participación conjunta del accionariado 
en las empresas de líneas aéreas, marítimas y terrestres 
(ferrocarriles y autocares). 


(6) Es pues incuestionable el paralelismo existente 
entre el régimen de los servicios aéreos de transporte 
nipones y españoles. Al lado de la exclusividad, expre- 
sada en nuestras leyes por la fundacional de Iberia, 
de 1940 y ampliada a los servicios internacionales por 
Decreto de 1944, en la Compania A. N. A. nipona 
participa la Japan Air Line, S. A, en la cuarta parte 
de su capital acciones al modo de nuestra: Iberia en 
Aviaco, a más de prescribirse, en el citado Decreto 
de 1944, la cesión: preferente a las Compañías navierass, 
la cesión de la cuarta parte del accionariado de Iberia. 
Las raices, a pesar de la diferencia temporal y regional 
d: ambas legislaciones, quizá esté en el principio de 
autoafirmación de todo nuevo Estado—ambos salidos 
de una importante guerra—y en la innegable preemi- 
nencia de USA en materia de Aviación Comercial. 
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I) Características de la “Japan Atr 
Line, S. A.” como Empresa pública: 
sw naturaleza jurídica y económica, 


Como hemos apuntado, la “Japan Air 
Line”, fue creada como Sociedad Anónima 
por Ley aprobada en la XVI Sesión de la 
Asamblea Nacional del Estado Japonés (7) 
a propuesta del Ministerio de “Transportes 
nipón y promulgada con este carácter el 
1 de octubre de 1953 ordenando la consti- 
tución de la Empresa con apórtaciones del 
Estado y de particulares, al 50 %o, otorgán- 
dole un Estatuto propio en régimen de econo- 
mía mixta. Dado el carácter de servicio espe- 
cial, transporte aéreo, que asumía y la nece- 
saria prontitud de la puesta en marcha para 
su explotación, se la excluía expresamente 
del régimen general, de las demás sociedades 
de economía mixta nipona (servicios eléctri- 
cos, de gas y otros) que tienen como vere- 
mos luego, un régimen común, además del 
general del Código de Comercio que, en 
seguida vamos a enumerar. 


En primer término, diremos que estas so- 
ciedades de economía mixta son creadas por 
leyes especiales emanadas del Estado; están 
colocadas bajo su protección y control, pero 
entrando, sin embargo, en la categoría de 
sociedades anónimas, esto es, sometidas al 
Código de Comercio nipón, con las peculia- 
ridades propias que dichas leyes Í undaciona- 
ley de régimen común especial prescriben 
para cada una. Pero en un orden general 
de Derecho, particularmente Administrativo, 
dichas leyes son prácticamente comunes y 
sus únicas diferencias radican en la dife- 
rente adscripción o tutela de la Empresa al 
órgano administrativo según la actividad que 
desarrollan (8), esto es, dependen de cada 
Ministerio según la actividad. Para el caso 
que nos ocupa, la dependencia se establece 
naturalmente bajo el Ministerio de Trans- 





(7) Como es sabido Institución impuesta por USA 
en el Tratado de rendición incondicional del Japón, y 
rectificada más tarde por el Tratado Definitivo de Paz 
con las Potencias Aliadas. 


qn 





administrativo institucional que al modo europeo: INI, 
ENI, IRÍ, etc., o americano: CORDE, CORFO, etc., 
recojan estas empresas o actividades globalmente con 
personalidad juridica propia e independiente del Estado, 
formando lo que se llama la Administración descentra- 
lizada, bien institucional o por servicios. 


(8) No existe, que conozca el autor, Un órgano 
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portes, y, a este respecto, nos debe recordar 
a la Compañía francesa Átr France, O, ac- 
tualmente, la BAC, entre otras: 


El régimen jurídico, pues, de la Japan Air 
Line, S. A. está constituido, en primer lugar, 
por las características comunes de las socie- 
dades de economía mixta niponas, que si- 
guiendo al Profesor Osamu Kanazawa las 
desdobla en: 


A) De orden proteccionista estatal : 


a) Las aportaciones del Estado están 
fijadas legal o prácticamente. 

b) Las acciones del Estado son sempre 
acciones de imferioridad. 

c) La distribución de dividendos a accio- 
nistas distintos del Estado está siempre ga- 
rantizada por éste, bien por renuncia expresa 
del mismo a su percepción (9) o satisfación- 
dolos directamente durante un cierto tiem- 
po (10). 

d) Las obligaciones pueden. emitirse sun 
el límite fijado por el párrafo 1.* del Artícu- 
lo 297 del Código de Comercio nipón, pu- 
diendo variarse la cantidad, que será siempre 
de cinco a: veinte veces aquél límite y con el 
carácter de obligaciones especiales, 

B) En orden al control del Estado tene- 
mos: 

a) Toda la Administración, o mejor 
—añadimos nosotros—, toda la gestión que 
una empresa de economía mixta mpone, es 
vigilada por el Estado, esto es, por el Gobrer- 
no o Poder ejecutivo en pleno y no por un 
Ministerio o Asamblea Nacional en par- 
ticular, 

b) Asimismo, dichos gestores o admuas- 
tradores son nombrados directamente por el 
Estado (Gobierno en pleno). 

c) Para la modificación de estatutos, 
distribución de dividendos y emisión de obli- 
gaciones es necesario la: oportuna autoriza- 
ción del Gobierno, no bastando el mero 
acuerdo de la Asamblea general (11). 








(9) Otra vez este régimen jurídico nipón: nos re- 
cuerda disposiciones patrias. En efecto: las empresas 
declaradas de «interés nacional» según la Ley de 
24-10-39 garantizaba a sus accionistas la percepción de 
un dividendo de basta el 4 % (Artículo 2). 


(10) Hay que entender que pasado un tiempo pru- 
dencial, o. se procedía a la disolución de la Empresa, 
que no todos, como sabemos, tienen un contenido de 
servicio público, o biem se nacionalizará en su totalidad 
(asunción por el Estado de la totalidad del acciona- 
riado). 
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d) La inspección corresponde, según Se 
desprende de lo previsto en el apartado a), 
a un Comisario del Gobierno. 


e) En consecuencia, el derecho de reno- 
vación de los Administradores o Gestores y 
Comisario de Cuentas, corresponde al Estado 
(Gobierno). 


En segundo término, el régimen jurídi- 
co especial de la Japan Air Line, S. A., está 
constituido por la especialidad: de su propin 
estatuto jurídico, que siguiendo al propio 
Profesor Kanazawa puede fijarse en los 
siguientes privilegios: 


A) En lo que respecta a la protección 
del Estado tenemos que la constitución de 
los fondos sociales es la misma que la de 
las Sociedades de economía mixta, es decir, 
que el Estado puede, en la medida que per- 
mitan los Presupuestos, otorgar directa- 
mente fondos (12) para cualquiera de los 
fines estatutarios que se previenen en la So- 
ciedad: adquisición de flota, inmuebles, ser- 
vicios especiales, repuestos, avales ante ter- 
ceros, incluso entidades extranjeras, asis- 
tencias técnicas y financieras a otras em- 
presas, etc. Se reconoce el derecho de limi- 
tación en el transferimiento de acciones (13), 
con preferencia de adquisición al Estado o 
particulares nacionales para impedir que los 
extranjeros O personas jurídicas extrañas 
puedan tener más del tercio de votos (14) 
én la Sociedad. Las acciones del Estado son 
tratadas como acciones de inferioridad en 
el orden económico pero no político (15). 
El límite en la emisión de obligaciones que 
puede hacer la Compañía no se rige por 
las disposiciones del Código de Comercio, 
sino que puede ser aumentado hasta el do- 
ble del fijado por dicho Código (16). Las 
obligaciones de la Compañía están, en prin- 
cipio, garantizadas por el Estado (17), 








(11) Organo máximo de gobierno de la Sociedad, 
equivalente a muestra Junta General de Accionistas. 


(12) Artículo 3.* de la Ley Estatutaria. 


(13) Como excepción al Artículo 204 del Código 
dz Comercio nipón. 


(14) Inciso 3 del Artículo 2 de la Ley Estatutaria, 
er. relación con la Ley de Aviación Civil niponés. 


(15) El Artículo 10 de los Estatutos, prevé la dis- 
minución cuantitativa en cuento al percibo de dividen- 
dos, pero mantiene en su integridad el derecho al voto 
como cl resto de las acciones. 
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sus poseedores tienen prioridad en caso de 
hipoteca de la Compañía (18) y el Estado 


puede y debe subvencionar a la Japan Air 
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Lime, S. A. en la medida de las disposiciones 
presupuestarias, con el fin de mantener, o, 
lo que es más importante, desarrollar, ga- 
rantizando—dice el Art. 8 de la'Ley estatu- 
taria—el servicio regular de los transportes 
internacionales (prestigio de bandera) (19). 


Por: lo que hace referencia al control, te- 
nemos—siguiendo al mismo autor—que para 
el nombramiento de los Administradores que 
componen el Comité de Dirección es necesa- 
ria la autorización del Ministro de Trans- 
portes, pues ningún artículo de la Ley esta- 
tutaria atribuye al Estado “per se” el po- 
der de nombramiento y, por ende, de revo- 
cación de los demás Administradores o Co- 
misarios de cuentas. Dicha autorización del 
Ministerio de Transportes nipón es nece- 
saria también para la modificación de esta- 
tutos a más del acuerdo de la Asamblea de 
la Sociedad para la fusión o disolución de 
la misma, así como para la rescisión de 
obligaciones (20). Para estos dos últimos 
casos, de tipo puramente económico o finan- 
ciero, es necesaria, además, la autorización 
del Ministerio de Hacienda, así como para 
los supuestos de adquisición, transmisión u 
obtención de préstamos hipotecarios de aero- 
naves. Salvo los derechos expuestos y el de 
inspección financiera si lo cree necesario, 
que sólo puede darse para los supuestos de 
subvención, los Estatutos de la Japan Air 
Line, S. A. no atribuyen otra autoridad ad- 
nunistrativa al Ministerio de Transportes 
nipón sobre la Compañía. 


Así, pues, concluyendo, mientras que los 
privilegios de que goza la Compañía son 
considerables, el control que sufre .es poco 
importante, pues, ni responde ante el Go- 
bierno de una manera plena, como en el su- 
puesto de IBERIA en España que lo hace 
a través del INL ni mucho menos ante el 


A A A ms 


(16) Artículo 5 de la Ley Estatutaria de la Japan 
Air Line, S. A. 


(17) Artículo 9, 
(18) Artículo 6. 
(19) Como vemos ninguna de estas disposiciones 


se aplican a las Sociedades de régimen común de econo- 
mía mixta. 


(20) Artículos 7, 11 y 13 de los Estatutos. 
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Parlamento, como el supuesto de la BEA(21) 
en el Reino Unido—Asamblea Nacional— 
tiene la posibilidad de ingerencia en la ges- 
tion (22). Lo único que cabe es que antes 
de cada ejercicio social, la Compañia debe 
presentar al Ministerio de Transportes los 
programas generales financieros previamen- 
te aprobados por Hacienda y las previsiones 
de ingresos y gastos de la Compañía, esto es, 
el Presupuesto general de Gastos e Ingresos 
del Ejercicio y obtener su aprobación. El 
Ministro, para asegurar una administración 
adecuada, goza del derecho de rectificación 
para la ejecución de las previsiones (23), 
cuya fijación corresponde al Comité de Di- 
rección de la Compañía. Su intervención, 
pues, a estos efectos, es meramente proce- 
dimental. Cierto que por nombramiento O 
revocación de dichos gestores las previsio- 
nes deberán coincidir con las previstas por 
el propio Ministerio, pero legalmente sólo 
le asiste un derecho de rectificación del 
programa sin variar aquellos fines. 


11) Capital social de la “Japan Atr Lwme, 
S. A.” y acciomstas. 


El capital social de la Compañía Japan 
Air Line, S. A. es actualmente, de 
19.834.050.000 de yens dividido en accio- 
nes 39.617.025 nominativas de 500 yens cada 
una bajo la fórmula de títulos nominativos, 
distribuyéndose en los siguientes porcentajes : 


Ministerio de Flicienda ... ... ... 37,98 % 
Compañía de Seguros Marítimos 

o A O 
Compañía de Seguros de Incen- 

dios “DÓWAa” 0. ...oo co ..o ... 1.64% 
Compañía “Nomura” (24) ... ... 1,39 % 
Compañía Ferrocarriles Kinki- 

NiPpOR” iso isa eo 1,15 % 
Compañía Ferrocarriles “Ket- 

hausihn-Express” ... ... ... sl. 113% 
Compañía Ferrocarriles “Nischi- 

Nippon” qu alicia stos aoo "DOLO 
Compañía de Transportes “Nip- 

DON acadces den aia ODO 


(21) Brithis Airways Corp. Compañía pública re- 
sultante de la: fusión de la BOAC y BEA. 


(22) La plena responsabilidad o control total, salvo 
lo dicho, se realiza ante la Asamblea de accionistas entre 
cuyos miembros se cuenta precisamente el Estado, pero 
no el Ministerio de Transportes, sino el Ministerio de 
Hacienda, poseedor, como veremos, del paquete mayo- 
ritario de acciones. 


(23) 





Artículo 12 bis de los Estatutos. 
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Compañía de Seguros de vida 

Eukoltb cui cena re ds deci 
Banca de Tokay ... ... ... ... .. 
(25). 


La Japan Air Line, S. A., a diferencia 
de las Sociedades ordinarias japonesas, pue- 
de, en virtud de sus Estatutos, restringir—ya 
lo hemos apuntado—la negociación de ac- 
ciones para impedir que las personas no cua- 
lificadas para poseer aeronaves tengan más 
del tercio del total de votos de la Sociedad 
en la Asamble general de accionistas, en ar- 
mcnía con lo ordenado por la Ley de Avia- 
ción Civil nipona (26) y, cuyo derecho de 
restricción, debe ser inscrito en el Registro 
Mercantil o de Comercio nipón. 


0,91 %o 
0,90 Yo 


Sin embargo, las acciones son en general, 
excepción hecha de lo dicho con respecto a 
más del tercio en manos extranjeras, ne- 
gociables y se cotizan actualmente en los mer- 
cados de Tokio, Osaka y Nagoya. En 1966, 
últimos datos que posee el autor del presen- 
te trabajo, se cotizaron a un valor medio 
de 820 yens por acción nominal de 500 
yens, es decir, el 164 por 100, valor suft- 
cientemente indicativo, a nuestro juicio, de 
la solidez financiera de la Japan Air Line, 
S. A. y de la próxima expansión de la mis- 
ma (27). En el ejercicio correspondiente a 
dicho año, 30 de abril de 1965 a 1 de mayo 
de 1966, había distribuido un beneficio del 
6 por 100 a los accionistas distintos del Es- 
tado, alcanzando, al parecer, en años poste- 
riores cantidades superiores (28), si bien 
no se sobrepasó nunca el 10 por 100 de di- 
videndo con objeto de que la tarifa legal 
de reparto no fuese modificada. Ya hemos 








(24) Famoso Agente de Cambio y Bolsa japonesa, 
cuya Sociedad lleva su nombre. 


(25) Todos ellos, pues, junto con: el accionariado 
del Estado, representan el 68,75 % del capital total 


social, estando el resto pendiente de desembolso. 


(26) Artículo 4, que inhabilita a las personas físicas 
o jurídicas extranjeras para poseer aeronaves con ma- 
trícula japonesa. 


(27) En efecto: durante el período que media entre 
dicha fecha—1966—y la ¡actual de Japan Air Line, So- 
ciedad Anónima, casi ha triplicado sus redes de rutas 
por el mundo, precisamente al cumplir su aniversario, 
volando a Siberia, Corea del Sur e inauguró un: servicio 
mixto de carga y pasajeros a Europa. 


(28) El beneficio líquido del último ejercicio ha sido 
de 35.873.947 dólares USA, después de unas ventas 
de 633.704.880 dólares USA y unos gastos de dóla- 
res USA 597.830933 («Aerocomercial», número 21 de 
marzo de 1973, página 26). 
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dicho que las acciones del Estado son ac- 
ciones de inferioridad en cuanto a sus de- 
rechos económicos cuya peculiaridad, respec- 
to a la distribución de dividendos, consiste 
en que el Estado no lo percibe si los demás 
accionistas no alcanzan el 8 por 100 del 
valor nominal de sus acciones, distribuyén- 
dose hasta la sexta parte de la cantidad que 
sobrepasa de aquél al 8 por 100, hasta al- 
canzar el 10 por 100, en que, prescriptiva- 
mente, debe modificarse la tarifa de re- 


parto (29). 


111) Organos de gestión de la “Japan Arr 
Lme, S. A.” y activos actuales, 


Los órganos básicos o fundamentales de 
gobierno de la Japan Air Line, S. A., como 
de cualquiera otra Sociedad anónima japo- 
nesa son la Asamblea general de accionistas 
que por su semejanza con nuestras Juntas 
generales de accionistas, Omitimos su des- 
cripción pues su competencia es idéntica a la 
muestra, excepto la representación a la que 
aludiremos luego, correspondiendo a cada 
acción un voto y señalando la Ley funda- 
cional de la Japan Air Line de 1.8.53 que 
se respete rigurosamente el Código de Co- 
mercio en cuanto afecte a las disposiciones 
generales de las Sociedades anónimas ni- 
ponas. 


Particularidades notables presenta el Con- 
sejo de Administración de la Sociedad. Com- 
prende de tres a dieciocho miembros (30) 
no siendo indispensable que éstos sean ac- 
cionistas (31). Los dos tercios de los Ad- 
ministradores, como consecuencia de las dis- 
posiciones sobre la Ley de Aviación Civil su- 
pone respecto a la posesión de aeronaves, 
deben ser de nacionalidad japonesa. En el 
año 1966 estaban representadas en el Con- 
sejo de Administración. intereses de cuatro 
partes muy bien definidas: 5 Administrado- 
res nombrados por el Estado, todos ellos 
antiguos funcionarios en representación de 
los intereses públicos; 6 Administradores 
procedentes de la propia Compañía represen- 
tando los intereses de ésta; 4 en representa- 
ción de las Agencias de Turismo que, en 
última instancia, representan los intereses 








(29) Artículo 10 de los Estatutos Sociales. 


(30) Artículo 4 de los Estatutos, 
(31) En 1966 había cinco miembros que no eran 
accionistas, 
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de los usuarios y 3 Administradores repre- 
sentando los intereses de las Empresas ca- 
pitalistas, esto es, de la Banca, 

Dentro del Consejo existen dos tipos muy 
diferenciados de Administradores, con evi- 
dentes semejanzas a nuestros Comités Eje- 
cutivos del Consejo o Comisiones perma- 
nentes de los Consejos de Administración 
de las Sociedades, Son: El Comité de Direc- 
ción, compuesto por el Presidente del Con- 
sejo de Administración de la Compañía, el 
Presidente-Director general, el Director ge- 
neral Adjunto, el Administrador Delegado 
y seis Administradores permanentes, cuya 
función típica es la Dirección de la Com- 
pañía, Y el propio Consejo de Administra- 
ción que se compone, además de los citados, 
de ocho Administradores o simples Conseje- 
ros representantes de los variados intereses 
que integra la Sociedad, cuyas funciones es 
obvio señalar. 

El nombramiento definitivo del Comité 
de Dirección necesita de Decreto del Minis- 
terio de Transporte (32). El Gobierno se 
reserva el control de las personalidades elegi- 
das y no pueden ejercer función remunerada 
alguna en otros cargos, salvo la expresa auto- 
rización del Ministerio (33) pidiendo su: re- 
vocación por el Gobierno a propuesta del Mi- 
nisterio, Peculiaridad especial supone el he- 
cho que la representación legal de la Compa- 
nía corresponde solamente al Presidente- 
Director general y al Director general Ad- 
junto (34). Los restantes ocho miembros 
del Consejo desempeñan meras funciones 
de asesoramiento o consejo, y, por ende, les 
está permitido ocupar otros empleos remu- 
nerados. 

A los órganos de gobierno estudiados 
—Asamblea General, Consejo de Adminis- 
tración y Comité de Dirección—hay que 
añadir el muy importante Comisario de 
Cuentas. 

Consiste dicha institución, que puede de- 
sempeñar una o varias personas, en el órga- 
no encargado de la vigilancia económico-legal 
de la Compañía, que no tiene equivalente 
en nuestro derecho (35). En el Derecho mer- 





(32) Artículo 3, inciso 3.2 de la Ley de 1-8-53. 
(33) Artículo 4, inciso 4.2 de la propia Ley. 


(34) Artículo 4 bis, párrafo 2 de la Ley de 1-8-53. 
Sorprende, sin embargo, que el Presidente de la Com- 
pañía no represente legalmente a la misma, lo que im- 
plica, naturalmente, una importante tecnificación de la 
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cantil japonés—Código de Comercio—los 
Comisarios, que pueden no ser accionistas, 
son elegidos por la Asamblea General de 
Accionistas cuyo mandato dura un año sien- 
do su objeto fiscalizar e intervenir las cuen- 
tas de la Sociedad, mero los Estatutos de la 
Japan Air Line, S. A., establece obligato- 
riamente que el número de Comisarios será 
de tres (36) con poderes iguales y del mismo 
nivel, sin componer un Consejo de Vigilan- 
cia Oo Control. Las funciones son, pues, in- 
dependientes y el contenido está expresado 
en el mandato que cada uno recibe expresa- 
mente de la Asamblea General dentro de los 
limites estatutarios, pudiendo tener, incluso, 
facultad de veto para determinadas inver- 
siones en operaciones económicas de la So- 
ciedad. En el orden económico-financiero 
pueden disfrutar evidentemente de un poder 
omnimodo. 


Finalmente, señalaremos para concluir el 
estudio institucional de la Japan Atr Line, 


Para las Empresas públicas puede hablarse 
forzosamente de cierto paralelismo entre el Comisario 
de Cuentas y los Censores privados de cuentas de nues- 
tras Sociedades Anónimas, pero las funciones de aqué- 
llos son sustantivamente diferentes. 


(36) 


(35) 


Artículo 4 de los Estatutos. 
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Sociedad Anónima, que los activos de la 
Compañía, referidos exclusivamente a la 
flota pues desconocemos los Balances de st- 
tuación económica e incluso las Cuentas de 
explotación, estaba compuesta en el año 1966 
por 33 aeronaves de las cuales 20 eran reac- 
tores. Actualmente el incremento ha sido 
verdaderamente espectacular. Según la Re- 
vista “Flight-International”, de 22 de marzo 
del presente año, la flota de la Japan AÁtr 
Line, S. A. se componía de 16 Boeing 747 
(Jumbo); 48 Douglas, en todas sus versio- 
nes; 6 Boeing 727; 2 Ylegusin 5.11; 12 
Beech Craft a más de 4 Boeing 747 pedidos 
en firme y 3 opciones de compra del Con- 
corde francés. “Interavia”, en su número de 
septiembre de 1972 (nágina 86), da como 
propiedad de la Japan Air Line, S. A. 11 
“747” 48 “DC-8”; 12 “B-727”; 12 Beech 
Craft y pedidos en firme 5 “B747”. La Re- 
vista “Aerccomercial”, de Argentina, en su 
número 21, de marzo de 1973, referencia 
otras cifras ya citadas en Nota, que no coin- 
ciden con las anteriores, de lo que puede 
concluirse que la actual expansión de la 
Japan Air Line, S. A. es verdaderamente 
espectacular, estando situada en un orden de 
Compañías Aéreas de Transporte entre la 
segunda o tercera del mundo. 
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EL MENSAJE DE LOS 
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B-52 


A MOSCU 


la varios años de guerra en el Sudeste 
Asiático que originaron la división y pola- 
rización de nuestra nación, hemos llegado 
a un acuerdo honroso en Vietnam. Todos 
nosotros debemos sentirnos especialmente or- 
gullosos por el hecho de que fue obtenido 
principalmente por el poder aéreo. 


Fueron los aviones tácticos y los 13-52 
los que el pasado año detuvieron la invasión 
masiva del Vietnam del Sur por Hanol. 
Fue el mismo poder aéreo el que permitió 
a las fuerzas terrestres aliadas no sólo el 
'mantenerse, sino cambiar la suerte de las 
armas en favor de Saigón. Fue el poder 
aéreo de Estados Unidos el que, el pasado 
verano y otoño , persuadió a Vietnam del 
Norte para entrar en las conversaciones 
serias de paz. Y, finalmente, fueron los 
B-52, junto con los cazabombarderos de 
la Fuerza Aérea y de la Marina, los que 
, persuadieron a Hanoi de retornar a las se- 
siones negociadoras y aceptar el alto el 
fuego que se ajusta al objetivo norteame- 
:ricano de salir del conflicto con honor. 


Los historiadores militares, dicutirán du- 
rante mucho tiempo en el futuro, lo mucho 
¿más “corta que hubiera sido la guerra si 
hubiéramos empleado el poder aéreo, desde 
su mismo principio en la forma: en que está 


Por MARTIN M. OSTROV 


Presulente de la Asociación 
de la Fuerga Aérea de EE. UU. 


(De «Air Force») 


proyectado para ser utilizado. No creo que 
jamás consigamos una respuesta definitiva 
a esta cuestión. Al mismo tiempo, na puede 
haber duda alguna de que el poder aéreo 
tue un factor vital y decisivo en el desarro- 
llo de la guerra del Sudeste de Asia y en 
la negociación del alto al fuego. 


Estoy disgustado—como sé qué también 
lo están log rmembros de la Asociación de 
la Fuerza Aérea—al oir y leer unas re- 
clamaciones sin respaldo, por parte de los 
criticos del poder aéreo hechas en los me- 
dios de información. 


Es importante, sin embargo, que exami- 
nemos el rendimento de los B-52 durante la 
operación Linebacker II, no solamente bajo 
el punto de vista histórico, sino también 
con la vista dirigida a lo que esta opera- 
ción puede enseñarnos sobre el futuro del 
bombardero tripulado. Expongo como opi- 
nión propia que no puede haber la menor 
duda sobre la efectividad de este arma, in- 
cluso, en condiciones adversas. Un índice 
de pérdidas de aproximadamente un dos 
por ciento cuando se vuela dentro de la 


_mayor concentración de defensas aéreas y 


cuando el adversario sabe exactamente dónde 
se va, ya que todos los objetivos están amon- 
tonados en un área muy pequeña, es más 
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que excelente. Estas pérdidas no signifi- 
can que el bombardero tripulado vaya que- 
dándose anticuado, Confirman su valor de 
resistencia como un importante elemento 
probado de nuestra postura de disuasión 
estratégica: la Triada. 


En el meollo de toda especulación por los 
críticos de la potencia aérea, está la afirma- 
ción de que, debido a que fueron derriba- 
dos quince B-52, el bombardero tripulado 
ya no es un sistema de armas viable y no 
podrá desempeñar el papel que tiene asig- 
nado en la guerra nuclear. 


Examinemos este argumento: en una gue- 
rra nuclear los B-52 entrarían bajos con el 
fin de evitar la detección del radar hasta 
el último instante. Á pesar de la admitida 
excelente capacidad de defensa aérea, la 
Unión Soviética no tendría posibilidad Ge 
duplicar sobre todas las posibleg rutas de 
penetración, la clase de concentración defen- 
siva que tuvieron los B-52 para adentrarse 
hasta alcanzar los objetivos militares en el 
corazón de Vietnam del Norte. Esto es 
especialmente cierto, ya que sus defensas 
aéreas tendrían que funcionar en un duro 
y destructor ambiente nuclear. 


También es cierto, desde luego, que la pe- 
netración hasta algunos objetivos en la Unión 
Soviética comprendería unas distancias mu- 
chc: mayores y, en consecuencia, unos tiem- 
pos de exposición más largos. Algunos miem- 
bros del Congreso y muchos comentaristas 
de noticias se han agarrado a este hecho ohb- 
vio como prueba de que, debido a que algunos 
B-52 fueron abatidos por los mistles tierra- 
aire norvietnamitas, los bombarderos estra- 
tégicos tripulados, no sobrevivirían para al- 
canzar sus objetivos en la Unión Soviética. 
Este supuesto, no inesperado, se ha con- 
vertido en la base de la afirmación de que 
los bombarderos estratégicos, ya sean los 
B-52 o los B-1, deben ser considerados como 
anticuados. 


¿Cuáles son las respuestas a estas alega- 
ciones ? 


No hay ninguna duda, y nadie en la Fuer- 
za Aérea ha afirmado lo contrario, que $ 
los B-52 o incluso los B-1 tuvieran que uti- 
lizarse en una guerra nuclear contra la 
URSS, se producirían algunas pérdidas. 
Esto es cierto, también para cualquier sis- 
tema de armas; en la guerra no hay nada 
que pueda sobrevivir al 100 por 100. Pero 
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piénsese en la enorme destrucción nuclear 
recogida en un solo bombardero: Un B-52 
puede atacar y destruir veinte objetivos se- 
párados con sus misiles nucleares SRAM, 
cada uno de los cuales lleva una cabeza de 
combate algo mayor que la del Minute- 
man 111. 


Debemos recordar también, y estoy se- 
guro que así lo están haciendo los soviets, 
que el B-1 será mucho más efectivo en 
términos de carga útil, capacidad de pene- 
tración, radio de acción, velocidad y post- 
bilidad de supervivencia que incluso la ver- 
sión más avanzada del B-52, el modelo H. 
Entre paréntesis, diremos que el B-32H no 
llegó a emplearse en el Sudeste Asiático, va 
que está asignado únicamente a la misión 
de disuasión estratégica, 


Hay unas cuantas consideraciones más 
que entran en este cuadro. En una guerra 
nuclear, los aviones incursores se abrirán 
camino disparando sus misiles semibalísti- 
cos SRAM de 100 millas de alcance para su- 
primir las defensas enemigas. 


Además podemos dar por sentado que em- 
plearemos algunos de nuestros misiles balís- 
ticos para aplastar las defensas del área. 
soviética, con el fin de ayudar a las sub- 
siguientes penetraciones de la fuerza de bom- 
bardeo. 


Finalmente, está la cuestión de las con- 
tramedidas electrónicas, Aunque no podamos 
hablar de ellas con detalle por consideracio- 
nes de seguridad, puede decirse que el equi- 
po de CME y las antenas de los B-52 en 
el Sudeste Asiático, estaban hechas a la me- 
dida para operaciones en guerra nuclear, no 
para las de guerra convencional. Dicho de 
otro modo, nuestro equipo de contramedidas 
electrónicas estaba proyectado para un pro- 
cedimiento de penetración diferente al em- 
pleado en Vietnam del Norte. 


Allgunos informes de prensa han sugerido 
que el sistema de misiles tierra-aire (SAM), 
al que se enfrentaron en el Sudeste de Asia, 
no es el equipo más avanzado en el arsenal 
soviético. Esto es una verdad a medias. El 
SA-2 es el mejor misil tierra-aire de que 
disponen los' soviets en su inventario. Fue 
proyectado para operar en o cerca de las al- 
titudes en que los B-52 volaron con tanto 
éxito durante la operación Linebacker II. 
Es una realidad que los 'soviets poseen el 
misil tierra-aire SA-3, pero éste es óptimo 
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para ataques contra aviones en vuelo bajo. 
Aunque puede conseguir blancos a gran al- 
titud, el SA-3 tiene menor alcance desde la 
rampa de lanzamiento que el SA-2. 

Es significativo que, cuando Vietnam: del 
Norte decidió retornar a la mesa de confe- 
rencias, nuestros ataques contra los empla- 
zamientos de SAM y zonas de almacena- 
nuúento, habían reducido al mínimo el número 
de disparos con misiles tierra-aire. Había- 
mos conseguido derrotar a este sistema de 
armas incluso bajo condiciones de guerra 
convencional, 


Y ahora, hagamos un resumen del rendi- 
miento de los bombarderos B-52. 

Linebaker II, en once días de ininterrum- 
pidos ataques, destruyó el 80 por 100 de la 
capacidad de energía eléctrica de Vietnam 
del Norte y aproximadamente el 25 por 100 
de sus suministros. 

En estos 11 días, los B-52 atacaron y vol- 
vieron a atacar todos los objetivos clave en 
Vietnam del Norte con gran precisión y con 
el mínimo impacto en las instalaciones civl- 
les y no militares. Este último punto requie- 
re comentarse. De acuerdo con los: norviet- 
namitas, 1.318 civiles perdieron sus vidas du- 
rante Linebaker Il. La operación exigió 
750 salidas de los B-52 y un número incluso 
mayor de servicios por parte de los cazas 
tácticos. 

Si descartamos la posibilidad de que al- 
gunas de las bajas norvietnamitas fueron 
causadas por la aviación táctica, el total 
de bajas de civiles asciende a menos de 
dos por salida de B-52. 

Esto difícilmente concuerda con el término 
“bombardeo de terror” y destaca un mar- 
cado contraste con las acciones de las fuerzas 
comunistas en Vietnan: del Sur. 


Debemos recordar que Linebaker II, fue 
una operación convencional dirigida única- 
mente contra objetivos militares aprobados 
y el compararla a las incursiones de bombar- 
deo de zona de la Segunda Guerra Mundial 
es hacer un tira y afloja con los hechos. 

De haber sido Linebaker 11 una opera- 
ción de “bombardeo de alfombra” como se 
ha dicho por los críticos del poder aéreo, el 
balance de las vidas civiles hubiera sido mu- 
chas veces mayor y no quedaría nada de 
Hanoi y de Haiphong. | 

Estoy convencido de que, de haber bom- 
bardeado los objetivos militares de Viet- 
nam del Norte desde el principio, tan fuerte- 
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mente como lricimos durante la operación 
Linebaker TI, la guerra hubiera terminado 
haca ya años, También creo que el bombar- 
deo fue el factor decisivo en el cambio de 
actitud. de Hanoi para aceptar nuestros tér- 
minos básicos de un arreglo del conflicto. 


Este argumento se ve reforzado por la 
experiencia en Laos cuando en enero de 
este año se reanudaron las actividades de 
los B-52 que condujeron a un rápido cese 
del fuego, cosa que antes parecía tan difí- 
cil, El hecho de que dos bombardeos pesa- 
dos condujeran a los dos ceses del fuego, 
prueban de forma contundente la eficacia 
del poder aéreo. Naturalmente, no puedo 
predecir lo efectivo y duradero que resultará 
el bombardeo para disuadir las violaciones 
del acuerdo de París. 


No obstante, estoy seguro de esto: el bom- 
bardeó impidió que Vietnam del Norte pre- 
parase otra ofensiva contra el Sur. Flizo 
mucho para que Hanoi retornase a sus con- 
versaciones de paz que llevaban seis sema- 
nas en “tablas”. Y pudo demostrar a los 
rorvietnamitas que si se burlan del acuer- 
do tomado, las consecuencias, verdadera- 
mente, pueden ser graves. 


En un último análisis quizá el más inr 
portante a la larga, el bombardeo demostró 
a la Unión Soviética: que los bombarderos 
tripulados y las tripulaciones profesiona- 
les de la Fuerza Aérea, representan una 
fuerza de disuasión estratégica de probada 
y alta efectividad. Ha mostrado a los so- 
viets que los bombarderos estratégicos del 
SAC podrían penetrar eficazmente en la 
Unión Soviética procedentes del Este, del 
Oeste, del Norte o del Sur, y que sencilla- 
n:ente no es factible económicamente el blo- 
quear con unas defensas aéreas masivas sus 
rutas de aproximación, 


Debe también resultar claro para los so- 
viets que, si bien los B-52 tuvieron que en- 
trar en Vitnam del Norte una y otra vez 
debido al efecto limitado de sus municio- 
nes convencionales, una sola penetración en 
Rusia de los bombarderos con armas nuclea- 
res sería suficiente para destuir el país. 


En pocas palabras, esta lección es crista- 
lina para los soviets: La demostrada capa- 
cidad de penetración de los B-52, hoy: en 
día y la mucho más avanzada de los B-1 
en los años que vienen, representa un formi- 
dable y seguro factor de disuasión. 
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E, el número de agosto de 1971 reco- 
oíamos en las páginas de esta Revista 
los detalles que se conocían entonces del 
programa de realización por Francia y 
por la República Federal de Alemania 
del biplaza birreactor de entrenamiento 
«Alpha Jet». El acuerdo, al que se llegó 
por la similitud de las necesidades de un 
avión avanzado de escuela para las avia- 
ciones militares de los dos países, fue pre- 
cedido de una selección entre diversos 
consorcios franco-alemanes que ofrecieron 
sus proyectos ajustados a las exigencias 
del concurso. El grupo Dassault-Breguet- 
Dornier ganó el mismo con el ya citado 
«Alpha Jet». 


En los meses que siguieron, el criterio 
del Estado Mayor alemán respecto al 
avión de enseñanza, evolucionó hacia una 
versión del aparato caracterizada por una 
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capacidad más grande de transporte y 
asociada a más grandes posibilidades de 
empleo de ciertos sistemas. 


Se instauró una estrecha cooperación 
entre los industriales, los servicios oficia- 
les y los Estados Mayores, concluyéndose 
la fase de definición en febrero de 1972 
con un pedido de 4 prototipos. 


Los diversos componentes del aparato: 
célula, motores e instalaciones son realiza- 
dos actualmente en Francia y en Alema- 
nia, evitando toda duplicación de fabri- 
cación. 

Los prototipos Ol y 03 se montarán 
en Francia en los talleres de Dassault- 
Breguet; los prototipos 02 y 04 serán 
montados por Dornier en Munich. 

En otoño de 1973 será posible ver el 
primer «Alpha Jet» evolucionar en el 
cielo de Istres, donde se efectuarán los 
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ensayos de vuelo. Los prototipos 02, 03, 
04 seguirán con tres meses de intervalo 
cada uno; los aviones 02 y 04 serán con- 
ducidos por vía aérea de Munich a Istres 
después de haber efectuado vuelos pre- 
liminares indispensables para garantizar 
la seguridad del viaje. 


Los aviones 02 y Ol serán utilizados 
- para la rectificación de sistemas y para 
el estudio de cualidades de vuelo y de re- 
sultados. 


El prototipo 03 será representativo del 
avión de serie versión apoyo o versión IT; 
el prototipo 04 será representativo de la 
versión enseñanza o versión l. 


Programa general. 


La prosecución normal del programa 
hace prever que los primeros aviones de 
serte serán entregados a las formaciones 
a finales del año 1976. 


Actualmente, para satisfacer las necesi- 
dades del Ejército del Aire y de la Luf- 
twaffe, estimadas en 400 aparatos en to- 
tal, está previsto que la cadencia de pro- 
ducción mensual podrá alcanzar 8 aviones 
durante el verano de 1977 con una capaci- 
dad máxima de producción de 16 aviones 


en 1978. 
Características principales. 


El «Alpha Jet» se presenta bajo forma 
de monoplano de alta ala, biplaza en 
«tandem» con los asientos desplazados en 
altura. 


Está equipado con dos reactores 
SNECMA - TURBOMECA CRTS Lar- 
zac 04 de 1.350 kg. de empuje cada uno, 
instalados en góndolas colocadas en una 
y otra parte del fuselaje. 


Está estudiado para la ejecución de va- 
rias misiones: 


— Misión de enseñanza de iniciación: 
pilotaje elemental, demostración de 
barrena, acrobacia clásica, iniciación 
a los servicios operacionales. 


— Misión de entrenamiento avanzado 
dentro de las mismas disciplinas, 
pero incluyendo además ejercicios 
de entrenamiento tiro aire-tierra. 
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— Misiones de apoyo táctico fuego 
ligero, cuyas capacidades son apro- 
vechadas para la utilización de un 
armamento a hase de cañón, cohe- 
tes y bombas. 


Características generales del avión: 


Longitud, 11,70 m. 

Envergadura, 9,15 m, 

Altura, 4,15 m. 

Peso al despegue en configuración 
enseñanza iniciación, 4,5 T. 

Peso máximo al despegue, 7 T. 


Las formas aerodinámicas detalladas 
del conjunto ala-fuselaje-empenaje han 
sido definidas al final de un profundo es- 
tudio donde han sido utilizados los mé- 
todos más modernos de cálculo aerodi- 
námico tridimensional. 


La célula, que está calculada para los 
factores extremos de carga de + 12 g y 
— 6,4 g, tendrá una duración de vida (an- 
tes de la revisión de 10.000 horas) de 
vemte años aproximadamente a la caden- 
cia normal de utilización actual de avio- 
nes de enseñanza. 


Descripción. 


El fuselaje comprende tres partes: 


— Dos puestos de pilotaje aislados, 
precedidos de una punta contenien- 
do el tren delantero. 

— La parte central sirve de alojamien- 
to a los depósitos de carhurante,. a 
los trenes principales y a las tomas 
de admisión de aire de los reactores. 

— Un elemento de fuselaje trasero que 
comprende, particularmente, los alo- 
jamientos de los reactores y soporta 
los empenajes.  ” 


Las alas en flecha a 28% están consti- 
tuidas por dos semialas que vienen a fi- 
jarse en un cajón central. Alas y cajón 
central forman depósitos estructurales. 


El plano de deriva tiene una flecha 
de 452 | 


El plano horizontal de cola monobloque 
ocupa una posición baja en relación al 
ala. 


Los timones están accionados en los 
tres ejes por servomandos de doble 
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cuerpo; los flaps de ranura y de retro- 
ceso son accionados hidráulicamente por 
dos mandos mecánicos, uno por cada 
puesto. 


Los frenos aerodinámicos están ma- 
niobrados hidráulicamente por medio de 
un mando eléctrico, situado en la mane- 
cilla de gases del motor derecho en los 
dos puestos de pilotaje. 


El tren de aterrizaje triciclo entra ha- 
cia delante en el fuselaje. 


Tiene una vía de 2,70 m. que confiere 
al avión una cómoda distancia de bascu- 
lación lateral de 39% y una distancia entre 
ejes de 4,80 m. 


Está equipado con neumáticos de baja 
presión (aproximadamente, 4 bars con 
peso normal de despegue). Las ruedas 
principales están dotadas de frenos de 
disco en acero, dependientes de los pe- 
dales de dirección. Un dispositivo anti- 
deslizante permite obtener un frenado 
óptimo. 

Un mando «frenos de socorro» se en- 
cuentra instalado en cada uno de los dos 
puestos. La manecilla «freno de socorro» 
del puesto delantero tiene una posición 


Frenos aerodinámicos 
- Electrónica 
Bateria 
Acondicionamiento de aire 
O IE , 


Oxígeno 
Electricidad 


Llenado de 
carburante 


Puertas 
del tren 
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«parking». La rueda delantera puede es- 
tar equipada de un dispositivo de «orien- 
tabilidad« para conducir el avión en el 
suelo. 


Está propulsado por dos reactores 
SNECMA - TURBOMECA GRTS Lar- 
zac 04 doble flujo, de un empuje unitario 
de 1.350 kg. Ha sido preferida la fórmula 
bimotor porque, además de la seguridad 
suplementaria que supone, permite el en- 
trenamiento de los futuros pilotos de po- 
limotores y, también, el efectuar sin ries- 
go las demostraciones de apagado y de 
encendido del motor en .vuelo. El arran- 
que autónomo se efectúa mediante el ge- 
nerador de arranque de 9 kw., del cual 
está equipado el motor. | 

La conducción de los reactores se efec- 
túa de manera clásica mediante los ins- 
trumentos siguientes: taquímetros, indi- 
cadores de temperatura de los gases de 
escape, lámpara-testigo de presión de 
aceite e indicadores de consumo. 

El avión está estudiado para utilizar 
diversas clases de combustible: 

F. 34 (JP 1). 

F. 40 (JP 4). 

F. 44 (PJ 5); y 

F. 22 (gasolina 115-145) en socorro. 









Compartimiento 
de equipajes 


Puertas 
del motor 


Accesibilidad para el mantenimiento. 
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El fuselaje y alas llevan instalados de- 
pósitos internos estructurales. Los depó- 
sitos y circuitos del motor derecho pue- 
den estar completamente aislados de los 
del motor izquierdo. Su emplazamiento 
está concebido de manera que la posición 
del centro de gravedad del combustible 
sea prácticamente constante. 


Puede instalarse un depósito suplemen- 
tario susceptible de ser cargado debajo de 
cada semiala. 





El llenado se efectúa bajo presión o 
por gravedad. Los motores son alimen- 
tados por-dos bombas eléctricas: tin sis- 
tema de acumuladores permite el vuelo 
bajo aceleración negativa o nula. 


El avión está equipado de dos sistemas 
hidráulicos, uno por motor; uno de ellos 
lleva una bomba eléctrica. Estos dos sis- 
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temas garantizan con gran seguridad la 
alimentación de los servomandos y de los 
equipos: tren, freno, flaps, frenos aerodi- 
námicos, «orientabilidad» de la rueda de- 
lantera (cuando está instalada). 


La energía eléctrica la suministran dos 
generadores de arranque de 9 kw. de po- 
tencia unitaria, una por cada motor. El 
circuito encierra una batería de 35 am- 
pertos/hora en tampón y 2 convertidores 
estáticos para alimentación de los servi- 
cios de corriente alterna. Una toma de 
alimentación eléctrica externa permite 
poner el circuito de a bordo en tensión 
mediante una fuente de alimentación .ex- 
terior en corriente continua. 


Los equipos neumáticos: 

— circuito de presionización y de acon- 
dicionamiento de la cabina, 

— alimentación de combinaciones 
anti-<g» de los pilotos, 


— presionización de los depósitos, 
son alimentados por aire comprimido to- 
mado de los reactores. 


El sistema de acondicionamiento per- 
mite obtener una temperatura cómoda de 
la cabina dentro de condiciones climáticas 
severas y asegura además una protección 
antivaho eficaz de las superficies trans- 
parentes de la cúpula. 


Se tiene, pues, una duplicación com- 
pleta de todos los circuitos que, unido a 
la fórmula bimotor, da una gran seguri- 
dad tanto en misión de entrenamiento 
como en la secundaria de apoyo táctico. 


Los inhaladores de oxígeno de los dos 
pilotos se alimetan:bajo presión regulada 
hasta una altitud de 14.000 m. (46.000 
pies) por un convertidor de oxigeno lí- 
quido de 10 litros de capacidad. La atli- 
mentación de socorro está asegurada para 
cada uno de los pilotos por una botella 
de oxigeno gaseoso, montada en el asien- 
to. La capacidad superabundante (más 
de seis horas de oxigeno) cubre las ne- 
cesidades de un día de entrenamiento in- 
tensivo, 


Cada puesto de pilotaje está recubierto 
de una vidriera equilibrada, abriéndose 
de delante hacia detrás. La apertura de 
cada una de ellas puede hacerse desde el 
interior 'O desde el exterior del avión y 
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un dispositivo permite mantenerlas entre- 
abiertas durante el rodaje. 


Las cabinas y las vidrieras son capaces 
para asientos eyectables, estando previsto 
el Martin Baker MK IV para los proto- 
tipos y siendo posible la eyección a tra- 
vés de la vidriera. 


La posición muy avanzada de la cabina 
y el desplazamiento de los asientos en 
altura dan una: excelente visibilidad ha- 
cta adelante y lateral en los dos puestos 
de pilotaje. 

En cada puesto, los instrumentos de a 
bordo están reunidos de manera clásica 
en un tablero de bordo y una consola 
centrales y en dos consolas laterales. Las 
luces de señalización de averías están 
agrupadas en un tablero y para algunas 
de ellas (las más importantes) la ilumi- 
nación de la luz de alarma correspondien- 
te provoca una señal sonora en los auricu- 
lares. 

En radionavegación el avión es capaz 
de recibir a petición: 

— un VOR/ILS-MARKER:; 

— un TACAN. 


Puede ser equipado en opción: 
— de un calculador de navegación y 
— de un radioaltimetro. 


La  i¡mstalación 


de telecomunicación 
comprende: | 


— un teléfono de bordo; 
un aparato fonia VHE'; 
un aparato fonía UHEF. 


El aparato VHEF puede ser reempla- 
zado en opción por un aparato UHT y 
el aparato UHEF por un aparato UHTF de 
SOCOTTO. 


La identificación está asegurada por un 
aparato IF F-SIF, compatible con los con- 
troles de circulación civil, 


Con el fin de permitir la ejecución de la 
misión de entrenamiento avanzado de 
tiro y de la de apoyo táctico ligero, el 


avión es capaz de llevar el armamento 


ilustrado en el cuadro. 


Este armamento es utilizado por medio 
de una instalación clásica de bordo y 
para una conducción de tiro que permite: 
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el tiro cañón aire-aire en persecu- 
ción ; 

el tiro cañón aire-suelo; 

el tiro cohetes atre-suelo; 

el bombardeo en picado; 

el bombardeo a vuelo rasante. 


vv 
—— 


cd 


La cabeza de dirección de puntería, do- 
tada de una óptica de gran diámetro y 
llevando un número de mandos necesa- 
rios a su utilización, está fijada sobre un 
soporte especial que permite el cambio 
«standard» sin necesidad de nueva armo- 
nización. 


La seguridad del tiro efectuado por el 
alumno-piloto en la plaza delantera está 
garantizada por un circuito particular 
mandado por el instructor que se encuen- 
tra en la plaza trasera. El mando pone 
en tensión el circuito de «expansión» del 
puesto delantero y enciende la señal «au- 
torización de tiro» para advertir al alum- 
no-piloto. 


Utilización y mantenimiento. 


La accesibilidad de los diferentes cir- 
cuitos y elementos que necesitan frecuen- 
tes intervenciones está particularmente 
estudiada en el «Alpha Jet». 


El tiempo de inmovilización entre dos 
vuelos con cambio de tripulación, pero 
sin cambio de configuración del aparato, 
es inferior a diez minutos. 


El estudio del «Alpha Jet» ha sido con- 
ducido cuidadosamente para poder utili- 
zar al máximo materiales de dependencia 
«standard», ya en servicio en los Ejérci- 
tos del Aire, relativos a los dominios si- 
guientes: 

Mantenimiento. 

Protección-seguridad-«<parking». 

Generación-alimentación-distribución. 

Verificaciones-ensayos. 

Entretenimiento-reparación. 

El avión puede ser remolcado hacia 


delante o hacia detrás en terrenos previs- 
tos para su utilización. 


Resultados. 


Las características del «Alpha Jet» con- 
fieren al aparato resultados muy superio- 
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1 cañón 30 mm con 150 
proyectiles 


Bombas de 1000 '1b, 
Bombas de 250 kg. 


Bombas de 125 kg, 


Bombas "cluster" 


2 ametralladoras cal.50 
con 250 balas cada una 


res a los de los aviones de enseñanza 
actuales, conservando siempre las cuali- 
dades de vuelo indispensables a este gé- 
nero de aparato. 


Despegues cortos: 400 m. de carrera 
y franqueo del obstáculo de 15 im. 
en menos de 700 m. para un despe- 
gue normal, 

Aterrizajes cortos: carrera de 500 m. 
aproximadamente con dispositivo an- 
tideslizante, pero sin recurrir al pa- 
racaidas-freno. Puede montarse un 
cayado en opción. 

Posibilidad de despegue, de aterrizaje, 
de puesta en marcha de un motor 
sin alterar las condiciones de segu- 
ridad necesarias para un avión de 
esta clase (velocidad ascensional en 
un motor de 5 m/seg. en configura- 
ción de aterrizaje con el mayor peso 
posible en misión enseñanza de co- 
mienzo. 

Velocidad máxima ampliamente supe- 
rior a 500 kts en el suelo y a M O. 8 en 
altitud. 

Autonomía superior a 1,30 horas a baja 
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Posibilidades 
de armamento, 


altitud con carburante interno sola- 
mente. 

Maniobrabilidad permitiendo efectuar 
cambios continuos de dirección con 
un factor de carga de Z g. a gran 
altitud. 

Techo operacional elevado, 14.000 m. 
aproximadamente. 

Tiempo de subida reducido, inferior a 
10 mm., desde el desapretado de fre- 
nos hasta una altitud de 12.000 m. 


Empleo. 


El «Alpha Jet» será de un pilotaje se- 
guro, con desprendimientos francos, pero 
sin brutalidad y precedidos de signos 1n- 
dicadores. 


La barrena será demostrativa, puesto 
que el piloto tendrá la posibilidad de ac- 
tuar durante ella sobre la inclinación del 
eje del avión y sobre la velocidad de ro- 
tación. El avión saldrá después de hacer 
maniobras simples que podrán ser des- 
compuestas para las necesidades de ins- 
trucción. 
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La compresibilidad no será peligrosa y 
se traducirá por un fuerte bataneo; la re- 
ducción de gases y la salida de los frenos 
aerodinámicos (que darán un par débil) 
permitirán traer cómodamente el avión a 
su vuelo normal. 

En todo el dominio de vuelo, la esta- 
bilidad del aparato será excelente alrede- 
- dor de los tres ejes y la eficacia de los 
timones, asociada a las leyes de esfuer- 
zos artificiales de los mandos, tendrá co- 
mo consecuencia un pilotaje cómodo y 
preciso. 

El «Alpha Jet» permite, pues, concebir 
las progresiones de entrenamiento sobre 
bases mucho más extensas que aquellas 
permitidas con los aviones de enseñanza 
de la generación precedente. 

La gran autonomía que autoriza la eje- 
cución de numerosas vueltas de pista 
permite: 

— ya sea de repetir numerosas veces 
las maniobras que debe aprender un 
mismo alumno, o bien 

— instruir dos alumnos, uno a conti- 
nuación del otro. 

Las posibilidades del avión en lo que 
concierne la distancia franqueable, aso- 
ciadas a las capacidades de transporte, 
autorizan: 

— Ejercicios de navegación en gran 
escala, confrontando: el alumno a 
condiciones circundantes muy dife- 
rentes de aquellas de su terreno de 
base. Los planes de vuelo que en- 
cierran entonces numerosos puntos 
envolventes y la posibilidad de di- 
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ferentes métodos de descenso y de 
aterrizaje en terrenos extraños, son 
particularmente interesantes para 
conducir la instrucción, ya que ellos 
dan el ejercicio dimensiones aná- 
logas a aquellas de los vuelos que 
el alumno-piloto efectuará más tarde 
en el avión de arma. 

Ejercicios de entrenamiento de tiro 
hasta los campos de tiro más aleja- 
dos, que ponen éstos al alcance de 
un número más grande de bases sin 
desplazamiento operacional de avio- 
nes que siempre es largo y oneroso. 

Las cualidades de estabilidad del avión, 
su maniobrabilidad y la excelente visibi- 
lidad delantera y lateral en los dos pues- 
tos de pilotaje, tienen como resultado en 
los ejercicios de entrenamiento de tiro: 

— Una dirección rápida hacia el ob- 
jetivo, 

— Una puntería precisa. 

— Un control eficaz por el instructor 
de las maniobras efectuadas por el 
alumno. 

Para todos estos ejercicios efectuados 
de día, de noche y dentro de una gran 
variedad de condiciones meteorológicas, 
siguiendo los objetivos perseguidos, la 
configuración bimotor del avión, la con- 
cepción de diferentes sistemas y la orga- 
nización de los circuitos de bordo pues- 


“tos a punto en numerosos y precedentes 


aparatos, constituyen un factor importan- 
te de seguridad de vuelo y, como conse- 
cuencia un mayor rendimiento para el 
avión de enseñanza. 
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imeénte está estudiáandose, para su 
aplicación al transporte aéreo civil, un dis- 
positivo de sustentación neumática, que re- 
emplaza a los trenes de aterrizaje ordina- 
rios, basados en ruedas c: flotadores. Como 
dispositivo independiente, su influencia en 
la aerodinámica de la aeronave es nula oO 
casi nula, En circunstancias normales, ten- 
drá sólo un efecto limitado en las distan- 
cias de despegue y aterrizaje salvo que, en 
general, permitirá alargarlas. 


El objeta de un avión es volar y su: ac- 
tuación durante el despegue y el aterrizaje 
debe estar subordinada a la eficacia de las 
operaciones en el aire, La finalidad del 
tren de aterrizaje es que la aeronave des- 
pegue y aterrice en la forma más suave, se- 
gura y económica posible—especialmente 
económica—, presto que, al igual que las 
escalerillas para los pasajeros, el tren de 
aterrizaje no constribuye en modo alguno 
al vuelo, 
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LA SUSTENTACION 
NEUMATICA: Una solución para 
aterrizar en cualquier terreno 


Por T. D. EARL 


Ingemero Jefe, Ar Cushion Landing System 


Development Bell Aerospace Div. of 
Textron (E. U. A.) 


(Del «Boletín OACI») 


Las maniobras de despegue y aterrizaje 
se realizan siempre a lo largo de un reco- 
rrido recto, Sin embargo, con el dispositivo 
de sustentación neumática (A.CLS), este tra- 
yecto puede estar constituido por una super- 
ficie de cualquier resistencia, incluso el 
agua, debido a la excelente distribución del 
peso en el punto de contacto. Además, no es 
preciso que el trayecto esté alineado con 
respecto al viento, puesto que este nuevo 
sistemas permite al avión tocar tierra tanto 
en forma oblicua con respecto al eje como 
paralelamente a él. 


Áun sin estas ventajas, creo que el sistema 
de sustentación neumática resultará mucho 
mejor que el. tren de aterrizaje de ruedas 
para los fines de despegue y aterrizaje sobre 
cualquier superficie, incluso en las pistas de 
hormigón, e incluso mejor, porque el ACLS 
resultará más ligero, seguro, económico y 
cómodo que el tren de ruedas, especialmente 
a altas velocidades. Además, no presupone 
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ningún riesgo para las características de 
vuelo. 


Cómo funciona el sistema de sustentación 
neumática. 


La característica principal de este concepto 
es una gran cámara neumática flexible mon- 
tada sobre el perímetro inferior del fuselaje. 
Esta cámara se mantiene inflada mediante 
el aporte continuo de aire proveniente de una 
fuente de alimentación de a bordo, al tiem- 
po que produce un chorro laminar de aire 
bien distribuido en su: base. 


Los chorros de aire que se escapan crean 
una presión por debajo del fuselaje cuando 
éste se encuentra cerca de la superficie de 


despegue oO aterrizaje (principio del chorro, 


gaseoso anular). Esta presión reemplaza la 
sustentación de las alas de la aeronave y el 
chorro laminar de aire elimina la fricción, 
puesto que está contenido dentro de la cavi- 
dad formada por la cámara neumática, situa- 
da debajo del fuselaje. 

El espacio que queda libre entre la cá- 
mara y el suelo es mínimo y las irregulari- 
dades de la superficie se toleran por la elasti- 
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En el dibujo de la parte 
inferior se tlustra el princi- 
pio del ACLS; en el de la 
parte superior, se mdica un 

método para frenar, 






CAMARA 


l 
ORIFICIOS | 
DE ESCAPE 
«e DEL AIR 


| 
ele etadl 


cidad del material flexible con que está cons- 
truida la cámara. El pequeño espacio libre 
requerido es compatible con un nivel acepta- 
ble de potencia auxiliar desde el punto de 
vista de las necesidades de peso y espacio. 


Para obtener el máximo rendimiento, y 
especialmente para asegurar la aceleración 
sobre el agua, es conveniente, por regla 
general, que la cámara cubra un perímetro 
lo más grande posible. El peso del vehículo 
determina entonces la presión o carga de la 
capa de arre. | LE 


El rendimiento sobre terreno accidentado 
o sobre las alas depende del espesor de la 
capa de aire que se pueda lograr, que a 'su 
vez es proporcional al soporte por unidad 
de perímetro y, por ende, a la potencia auxi- 
liar disponible. El fin del chorro laminar 
distribuido es estabilizar la cámara y propor- 
cionar un efecto óptimo de lubricación. por 
arre. y 


La cámara se deforma hacia afuera debido 
a la presión del aire contenido en la cámara. 
Existe una disconformidad de la presión en 
la tangente de tierra pero, evidentemente, 
no es posible que se produzca una discon- 
tinuidad. en la tensión. Una cámara correc- 
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tamente construida adoptará perfectamente 
su forma en las condiciones previstas en el 
proyecto, 

Es notable que esta forma geométrica haya 
demostrado su excelente estabilidad, tanto 
longitudinal como lateral, cuando la 
aeronave se encuentra sustentada por la 
capa de aire, sin necesidad de dividir inter- 
namente la cámara en compartimientos. Se 
cree que ello se debe a la forma y protfun- 
didad: de la cavidad. 


Incorporadas a la cámara hay asimismo 
varias zapatas, a lo largo de cada lado. Su 
presión de inflarmento es varias veces supe- 
rior a lla de la cámara, cuya parte inferior 
separan del suelo, permitiendo asi que se 
forme la capa de aire, Cuando se reduce 
de esta forma la presión de la capa una gran 
parte del peso pasa a ser soportada direc- 
tamente por la cámara y especialmente por 
las zapatas, lo que proporciona a las rue- 
das una capacidad equivalente de frenado. 
Al hacerlas funcionar separadamente, pro- 
porcionan un apreciable control direccional. 
En todo caso, el control es proporcional a la 
demanda del pedal. 


La camara está provista de una superficie 
de rodadura para absorber el desgaste de- 
bido al frenado y a los contactos desiguales 
que se producen en la superficie, especialmen- 
te sobre terreno accidentado. 


La retractilidad es un atributo esencial 
que debe poseer esta gran cámara de aire. 
Un método simple de conseguirla es utilizar 
material elástico, de manera que el eliminarse 
la presión se retralga contra el fuselaje de la 
misma manera que los dispositivos neumáti- 
cos de eliminación de hielo se retraen sobre 
el borde de ataque del ala. 


Nosotros empleamos este método en la 
primera: aplicación experimental del tren de 
aterrizaje por sustentación neumática. La 
instalación se hizo en un Lake Aircraft 
LA-4, aeronave ligera de cuatro plazas. La 
idea se llevó a la práctica con éxito el 4 de 
agosto de 1967, 


Utilización por el transporte aéreo civil. 


- En el caso de aeronaves de transporte de 
pasajeros, probablemente sea necesario ins- 
talar un sistema de retracción interna ence- 
rrado en compuertas metálicas, para el vuelo 
a gran velocidad. Á pesar de tratarse de una 
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gran estructura metálica móvil, es posible 
utilizar un sistema práctico de este tipo de- 
bido a que la porción metálica no estaría 
construida en voladizo sino que se movería 
libremente en. sus charnelas, montadas sobre 
el fuselaje. 


Los cálculos de peso basados en este con- 
cepto demuestran que el dispositivo (que 
proporciona una elacticidad muy elevada) 
sería más ligero que los trenes de aterrizaje 
comunes de baja elacticidad destinados a las 
pistas de hormigón de la mejor calidad. 


Quisiera ahora pasar a examinar la po- 
sible influencia del ACLS en el transporte 
de pasajeros, desde el punto de vista de: 1) 
su efecto en las travectorias de despegue y 
aterrizaje y de aproximación; 2) su etecto 
en da seguridad; y 3) maniobrabilidad en 
espacios reducidos y despacho de los pasaje- 
ros. Uno de los aspectos que más se destacan 
en el pancrama del transporte aéreo actual 
es la rápida saturación del espacio aéreo 
en las proximidades de las principales termi- 
nales de aeropuertos. Sin embargo, la fre- 
cuencia del servicio es todavía baja en mu- 
chos casos. 


Por cierto, una de las principales objecio- 
nes contra los fuselajes de gran capacidad, 
especialmente en el caso de los aviones que 
franquean distancias cortas, es que la fre- 
cuencia se ve perjudicada, Una de las for- 
mas de aliviar la saturación prematura que 
parece atraer cada vez más interés, es la uti- 
lización de pistas paralelas. En los weropuer- 
tos pueden agregarse pistas en paralelo y, 
juntamente con cada una de ellas, pueden 
agregarse zonas de espera y maniobras e 1t1- 
nerarios de aproximación final, lo que repre- 
senta una forma lógica para hacer frente al 
crecimiento en forma gradual. 


Una metamorfosis de este tipo no se pro- 
ducirá, desde luego, de la noche a la mañana. 
El sistema de sustentación neumática podria 
ser de gran ayuda en este proceso de tran- 
sición, por varias razones. 


La preparación de la superficie de una 
nueva pista reservada a las aeronaves ACLS 
es mínima. Sería necesario efectuar algunos 
trabajos de nivelación y, probablemente, de 
apisonammento, cperación ésta que evitaría 
la ingestión de particulas extrañas por parte 
de los reactores, que están montados a escasa 
distancia del suelo. 


Perc, incluso puede utilizarse el agua 
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como superficie de despegue y aterizaje. [El 
paso de agua a tierra puede hacerse a. veloci- 
dad, si es necesario. Tal como sucede con los 
vehículos de sustentación neumática cuando 
funcionan sobre el agua, se produce un hrus- 
co aumento de la resistencia al avance cuan- 
do la aeronave se desplaza a la velocidad 
de despegue. 


La relación entre la resistencia al avance 
provocada por la ola y el peso, es proporcio- 
nal a la presión de la capa de aire. Puesto 
que la presión de ésta es probablemente dos 
o tres veces superior a la de un vehículo de 
sustentación neumática corriente del mismo 
peso, seguramente se formará una gran 
onda. 


Sin embargo, la onda impulsada por una 
gran aeronave que acelera por sobre la ve- 
locidad de despegue debe resultar una mo- 
lestia en algunas zonas de agua protegidas. 
Una de las posibilidades más atractivas para 
el ACLS es la utilización de las aguas ence- 
rradas en las zonas centrales de las ciudades 
(Cleveland, Toronto, etc.). Por ello, creemos 
que el avión deberá moverse por debajo de 
la velocidad de despegue, para evitar la for- 
mación de olas. 


En muchos de los aeropuertos actuales es 
posible ampliar las pistas mediante el uso 
del agua. En los Estados Unidos y Canada, 
por ejemplo, hallé que un 56 por ciento de 
las ciudades cuentan con. extensiones de agua 
en sus cercanias y, de ellas, en un 23 por 
ciento hay superficies acuáticas junto al aero- 
puerto. 


Las ventajas del ACLS son sus posihili- 
dades anfibias, sin que se vean afectadas 
por los problemas de peso y de resistencia al 
avance. Con este sistema es fácil: también 
aterrizar con viento de costado. No es nece- 
sario ajustar rápidamente la actitud del avión 
porque las aeronaves ACLS pueden aterrizar 
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Este avión LA-4 fue equapa- 

do con un disposttivo de sus- 

tentación neumática para 

realigar pruebas de aterri- 

zaje y despegue en las ort- 

llas del Lago Ene en Nueva 
York. 





en forma oblicua al eje de la pista tan fácil- 
mente como si lo hicieran en forma. paralela 
al mismo. 


Esta característica podría ser especial- 
mente útil para el aterrizaje automático en 
condiciones de visibilidad cero, La aeronave 
puede aterrizar en ferma oblicua al eje de 
la pista y, por ello, no soporta ninguna fuer- 
za lateral, comportándose como si estuviera 
montada sobre suedas orientables. En el des- 
pegue con el empuje máximo y con viento 
de costado, se contrarresta fácilmente cual- 
quier tendencia a la deriva girando el avión 
según un pequeño ángulo para obtener la 
componente necesaria de fuerza lateral a 
partir de la tracción. 


Análogamente, en los aterrizajes con em- 
puje negativo, la aeronave tiende a desviarse. 
Sin el empuje negativo, la aeronave debe 
ponerse cara al viento, debiéndose recurrir 
áÁ un movimiento de guiñada para mantener 
la derrota. Los cálculos efectuados indican 
que'el valor del ángulo de guiñada de la aero- 
nave expresado en grados, no sobrepasará, 
en general, la velocidad del viento de costa- 
do medida en nudos. 


Ei concepto. ofrece mayor seguridad. 


En cuanto a los posibles aspectos de se- 
guridad del ACLS, es sorprendente las car- 
gas que pueden soportar estas estructuras 
flexibles antes de romperse, lo que se debe 
al gran volumen de aire expedido. La cámara 
de aire tiene miles de perforaciones e incluso 
podría doblarse la superficie de sustentación 
sin que las consecuencias fueran graves, Des- 
de el punto de vista de la confiabilidad, es 
necesario contar con motores de reserva y 
probablemente sea preciso prever un dispo- 
sitivo de arranque auxiliar a fin de asegurar 
el arranque. | 
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Hay circunstancias en las que el aterrizaje 
con el tren de ruedas normal puede resultar 
mortal, mientras que un aterrizaje con. el 
tren replegado podría salvar a los ocupantes. 
Puede decirse que, en las mismas circunstan- 
cias, el aterrizaje con sustentación neumática 
permitiría que los ocupantes del avión salie- 
ran ilesos y que aquél no sufriera daños. 


No tenemos experiencia todavía sobre las 
posibilidades de una aeronave equipada con 
ACES para maniobrar en espacios reducidos. 
Podemos hacernos una cierta idea a partir 
de la experiencia cbtenida con los vehículos 
de sustentación neumática. Estos vehículos 
pueden maniobrarse satisfactoriamente, en es- 
pacios reducidos, Existen dos características 
importantes que diferencian al control del 
ACES de los vehículos de sustentación neu- 
mática: el frenado asimétrico de las aerona- 
ves AÁCLS y el mayor efecto que se obtiene 
en éstas con la aplicación del empuje y los 
mandos, 

Asimismo, entre las ventajas de la susten- 
tación neumática para los aviones se encuen- 
tran la posibilidad de avanzar diagonalmente 
y de realizar un movimiento rotatorio sobre 
un punto. Para aumentar la eficacia de estas 
maniobras, posiblemente podrá recurrirse al 
efecto de reacción de la capa de aire. 


Otros aspectos de exploración. 


Otra cualidad del ACLS es la posibilidad 
de hacer descender. las puertas del avión 
hasta un nivel muy bajo, lo que facilita la 
carga y descarga. 


Para estacionar la aeronave ACLS sobre 
tierra O agua, se utilizará una vejiga interna 
inflable. Esta vejiga puede inflarse de mane- 
ra que llene el espacio de la cámara que se 
desee, y funcionará de la misma forma que 
las cámaras inflables utilizadas para elevar 
una aeronave cuyo tren de aterrizaje se 
ha atascado. Sin embargo, será de peso redu- 
cido ya que su único cometido es el de cerrar 
herméticamente. La vejiga se replegará auto- 
máticamente sobre el ángulo interno de la 
cámara de aire a medida que ésta vaya lle- 
nándose con aire a presión. La altura del 
fuselaje podrá regularse por el grado de in- 
flación de la vejiga. 
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Dado que será posible lograr mayores ve- 
locidades y prolongar el recorrido para el 
despegue y el aterrizaje en cualquier situa- 
ción, ello redundará en un aumento de la 
relación entre la carga útil y el peso bruto 
no inferior a la economía que supondrá el 
menor peso del dispositivo de sustentación 
neumática. Además, puede establecerse una 
relación entre la longitud del recorrido y 
las ventajas: primeramente, puede calcularse 
el efecto del aumento del peso bruto de una 
aeronave sobre la longitud del recorrido, y 
puede calcularse luego el mayor coste de ex- 
plotación, mediante llos métodos de estima- 
ción de costes corrientes. 


El peso de los motores auxiliares (APU) 
y de los soplantes está incluido en el peso 
del ACLS. Mediante el uso de derivadores, 
esta porción del peso del dispositivo se utili- 
za para mejorar las características de subida. 

En el futuro, podría también utilizársela 
para mejorar las características del vuelo 
en crucero, si llega a resolverse el control del 
aporte laminar por aspiración, Sería espe- 
cialmente conveniente aplicar esta aspira- 
ción al revestimiento de fuselaje, más bien 
que a las palas. Mediante esta combinación, 
podría reducirse el peso del dispositivo de 
sustentación neumática transfiriendo el peso 
de los motores auxiliares al sistema de con- 
trol de la corriente laininar (BLC), lo que 
significaría aún una mayor ganancia en tér- 
minos de economía de combustible. 

Ciertamente, el grado de eficiencia y co- 
modidad alcanzando por el transporte civil 
de reacción en la actualidad es extraordina- 
rio, pero todavía existe la posibilidad de me- 
jorarlo notablemente. Por ejemplo, se reco- 
noce ampliamente el sistema de control de la 
capa límite en la eficiencia; pero, en térmi- 
no de comodidad de los pasajeros, este siste- 
ma podría también eliminar el ruido de la 
capa límite del fuselaje. 

Asimismo, el aterrizaje por sustentación 
neumática pondría fin a la ansiedad experi- 
mentada por los pasajeros cuando esperan 
sentir el impacto de las ruedas del tren de 
aterrizaje sobre la pista. Aun los mejores 
pilotos no logran hacer un aterrizaje suave 
todas las veces. Con el ACLS tal vez lle- 
guemos algún día a encontrarle gusto al 
aterrizaje. 

— E 
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CADENAS DEL AIRE, por 
José Luis Jiménez Arenos. 
Un volumen de 305 púginas 
de 21 X 14 cm. Publicado 
por Editorial San Martín. 
Puerta del Sol, 6. Mudrid. 


Son tan escasos los trabajos 
escritos sobre un tema tan im- 
portante como el de las ope- 
raciones aéreas en nuestra Gue- 
rra de Liberación —tanto en 
uno como en otro bando, pero 
muy especialmente en la zona 
nacional — que todo libro como 
éste, escrito por uno de sus 
más destacados protagonistas 
directos, tiene que ser acogido 
con pasión. 

El autor, hermano de Igna- 
cio Jiménez, que con Iglesias 
hiciera el raid en el «Jesús 
del Gran Poder», enfoca su 
obra, principalmente, desde el 
punto de vista humano de la 
cuestión, poniendo especial cui- 
dado en soslayar posturas teo- 
rizantes sobre el aspecto bélico 
de la misma ; desmitifica hechos 
y prescinde de dogmatismos y 
de «triunfalismos», término este 
tan del agrado del actual sim- 
patizante rojo, del contestata- 
rio, o del simple «mala uva». 

José Luis Jiménez Arenas 
nos cuenta historias de su in- 
fancia y de su juventud. Estu- 
diaba Medicina en Barcelona 
cuando surgió el Movimiento 
Nacional. Los rojos fusilaron 
a su padre, General del Ejér- 
cito de Tierra, y él consigue 
pasar a Francia con pasaporte 
falso e incorporarse a la zona 
nacional. 

Presta primeramente servi- 
cios de enfermero en el hospi- 
tal de sangre de Griñón y con- 


LIBROS 


sigue, más tarde, hacer el Curso 
de piloto en el Escuela de Ll 
Copero; uno más de aquella 
maravillosa juventud «del 36 que 
abandona las aulas universita- 
rias para poner generosamente 
su vida en juego, contra la 
barbarie eligiendo 
para ello las Fuerzas Aéreas. 


marxista, 


Nos cuenta su paso sucesivo 
por los Pavos, la cadena Hein- 
kel de asalto, los 112 y la Es- 
cuadra de Morato y desfilan 
por sus relatos los nombres en- 
trañables y gloriosos de sus com- 
pañeros, muertos unos; en las 
Fuerzas Aéreas aún, los me- 
nos; y de retorno otros, como 
él, a sus primitivos quehace- 
res, tras el paréntesis guerrero. 

El simple hecho de ha.erles 
revivir —aunque no siempre sea 
afortunada la selección de anéc- 
dotas— hace que se lea con in- 


terés este libro, escrito con es- 


tilo directo y un tanto desga- 
rrado, y que aporta nuevas fe- 
chas y datos a los pocos docu- 
mentos que existen sobre el 
particular. 

Gran cantidad de fotografías 
retrospectivas aumentan el va- 
lor de esta obra, que viene ava- 
lada por un prólogo del Minis- 
tro del Aire, don Julio Salvador 
y Díaz-Benjumea. 


RECTIFICADORES TIRISTO- 
RES Y TRIACS, por M. 
Gaudry. Un volumen de 342 
páginas de 16 X 21 cm. 
344 figuras. Publicado por 
Editorial Paraninfo. Maga- 
llanes, 21. Madrid-15. En cus- 
tellano, 


Esta obra, vertida al caste- 
llano. del inglés por Daniel San- 
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tano y León, pertenece a la co- 
lección técnica que publica la 
casa Philips sobre temas elec- 
trónicos. En este caso, como su 
nombre indica, el tema es el 
de los dos positivos semiconduc- 
tores que tanta expansión han 
tenido últimamente, lo mismo en 
telecomunicaciones que en los 
circuitos lógicos de calculadores. 

A esta expansión ha contri- 
buido mucho el estudio y el des- 
arrollo de los vehículos espacia- 
les, con su exigencia perento- 
ria de poco peso y espacio. 

Quizá una de las ventajas más 
destacables de los semiconduc- 
tores es el gran margen de in- 
tensidad y de tensión dentro 
del cual pueden utilizarse. 

Empieza la obra dando unas 
nociones de física necesarias para 
comprender el funcionamiento de 
estos dispositivos semiconducto- 
res, y definiendo lo que es una 
unión. 

A continuación se tratan los 
problemas térmicos que son con 
mucha diferencia los más im- 
portantes que se presentan en 
le semiconductores, dando sus 
características térmicas, y descu- 
briendo los elementos refrige- 
radores. 

Se sigue dando la descripción, 
el funcionamiento y las caracte- 
rísticas de los diodos rectifica- 
dores, de tiristores y los triacs. 


Se realiza una comparación 
muy interesante sobre los semi- 
conductores y los elementos lle- 
nos de gas, dando una breve 
descripción de los diodos de gas 
y los tirotrones. e 

Para poder seguir las expli- 
caciones se da un pequeño re- 
paso a las corrientes alternas. 

Se empieza luego a tratar de 
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la protección de los dispositivos 
semiconductores, tanto contra 
las sobretensiones como contra 
las sobreintesidades. 

Con esto ya se pueden descri- 
bir los circuitos que utilizan se- 
miconductores, estudiando la in- 
fluencia de la carga, viendo la 
forma de elegir un semiconduc- 
tor; y la forma de controlarlos. 
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cétera. 
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Tiger de Europa.—La Casa Blanca está 
organizando una nueva orientación tec- 
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tal como nos tiene acostumbra- 
dos la Editorial Paraninfo. 

Esta obra va dedicada a per- 
sonal que tenga algunos cono- 
cimientos de electrónica, a pe- 
sar de que su tratamiento es ele- 
mental. 

Lo que destaca de la misma 
es la cantidad de datos prácticos 
que suministra, 


nologica. — Suplemento del «Jane's». — 
NADGE, el sistema de alarma avanzada 
de la OTAN.—Revista aeroespacial, 


Air Force, Marzo 1973.—FEditorial.— 
El Congreso, también, debe mover la 
palanca de cambios.—Informe de un pi- 
loto del FB-11.—FB-11, Hechos y cifras. 
MX: el sistema de misil para el año 2000. 
Una invitación para el Simposio orga- 
nizado por la AFA: «El reta de los 
I[CBM». — Cómo proyecta afrontal la 
USAF sus necesidades de  personal.— 
Una nueva era en las relaciones China- 
Estados Unidos.—Tácticas desiguales de 
combate aéreo: Nuevas técnicas en el 
entrenamiento de combate.—Impetu cre: 
ciente de los Sistemas Estratégicos So- 
viéticos,—A. N. Tupolev - Un epitafio 
para un gigante de la Aviación rusa.— 
Entrega especial.—Inmersión de la fuente 
de la juventud.—El día en que cortaron 
la cola a mi avión.—Secciones fijas. 


ESTADOS UNIDOS 


Astromautics and  Aeronautics, febre- 
ro  1973.—Editorial: Nuestra prioridad 
númeor uno, los socios.—Nuevos  sia- 
temas de transporte  espacial.—Tecno- 
logía avanzada y la «Lanzadera espa- 
cial». —Guía abreviada de los vehículos 
de lanzamiento Titan JIl.-— Actividades 
del Instituto.-—Departamentos: La escena 
nacional.—En los periódicos.—Desde el 
pasado.-—Noticias de la Asociación. 


FRANCIA 


Forces Armees Frangaises, mayo 1973. 
Las transmisiones, arma del Mando.— 
Los acuerdos sobre la limitación de los 
armamentos estratégicos.—El «Colbert».— 
La Escuela Superior Técnica de Inge- 
nieros.—El lugar del Hidroavión en la 
aviación moderna, — El Ejército francés 
1917.-—Aire y Espacio: El Japón de hoy 
en día.—Crónicas.—Lecturas, 


INGLATERRA 


The Aeronautical Journal, abril 1973.— 
Expositores británicos en la Exhibición 
Aérea de Paris.—Diario y Avisos.—Sim- 
posio” sobre los problemas de financia- 
miento de los sistemas de transporte.— 
Costes generales en el desarrollo e in- 
troducción de sistemas de transporte avan- 
zados.—El papel del análisis de costes y 
beneficios.—La financiación de las ayu- 
das esenciales de comunicación, navega- 
ción y terminales.—Financiamiento de la 
innovación del transporte en perspecti- 
va. — Notas técnicas. — Biblioteca.— 
Revistas e informes. — Consejo. — Me» 
morias suplementarias, 


